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NOCIONES
SUMARIOQ:

GENERALES

l.- Breve historia de la aeroniutica en el mundo y en -
México. 2.- Definicidén del Derecho Aerondutico. 3.- =
Sus caracteristicas. 4.- Su clasificacidn en el cuadro
de las disciplinas juridicas. 5.- El personal aeroniu
tico. 6.- Constitucidn Federal y Ley de Vias Generales-
de Comunicacién.

1.~ BREVE HISTORIA DE LA AERONAUTICA EN EL MUNDO Y EN -
MEXICO.

La idea del hombre para elevarse en el aire es =-=-
tan antigua como la humanidad misma. Le sedujo el vue=-
lo de las aves siendo su mayor anhelo imitarlas, pero -
su imaginacidn no logré ni siquiera un punto de apoyo -
de que partir. Persistiendo este anhelo y ante la impo-
sibilidad de lograrlo para si, se conformd con dotar a-

sus deidades de alas simbllicas:

MITOLOGIA.- "Asi pues, en el Japdn, Maris cabalga
el jabali volante; en Grecia, Iris, Dédalo, Icaro, Mer-
curio, etc., ostentan sus alas, caracteristicas de su —-



misidn; en China, Ki-Kung-Shi navega por el espacio en-.
carroza volante de autopropulsidn; en Pers1a, Kai Us ==
viaja en su trono sostenido por cuatre aguilas.

Los cuatro Jinetes del Apoca11p51s y los innumera
bles pegasos, carruajes volantes, pajaros, angeles, al-
fombras magicas, etc. manifiestan aquel anhelo frustra=-
do de volar". (1)

"Durante muchos siglos; tal deseo no salid de los
campos de la fantasia, empero a partir de lcs estudios-
de Leonardo de Vinci, publicados el afic 1505, y los del
jesuita italiano Francisco Lana en 1670, se empezd a --
considerar seriamente la pOSlbllldad de que el hombre =
alcanzase a surcar el espacio aéreo.

Tal posibilidad se convirtid en una realidad mer-
ced al aerostato de los hermanos llontgolfier,quienes, =
el 22 de noviembre de 1783, se elevaron hasta 1,000 me-
tros de altura, y tomaron tierra a diez kildmetros de -
distancia de su punto de partida.

En 1890, el francés Clemente Ader construyd el -
primer modelo de aeronave, que tenia la forma de un --
pajaro, cuyas alas eran movidas por un motor. Sin em--
bargo, el ensayo realizado con este aparato constituyd -
un rotundo fracaso.

En cambio, fue decisivo el experimento verifica-
do por los hermanos Wright en Dayton (Estados Unidos), .
que al recorrer en 1904 con su primitivo aparato 168 - -
metros, demostraron que "el mas pesado que el aire" --
seria el aparato que permitiria realizar al hombre su-.
aspiracidon milenaria.

A partir de ese momento los progresos se suce-—f
den ininterrumpidamente", (2)

(1) R?v1sta de Derecho Aéreo.- Conferencia sustentada—
por e

za "E1 Vuelo Humano, Pasado y Porvenir", Pagina 11

(2) J.J. Garrido y Comas "Los Seguros de Aviaciodn" Pre
mio Delas 1950 (Capitulo I)

General de Brigada P.A. Alberto Salinas Carran-



: Asi pues, la aerostacidén fue considerada como-una -
arma de guerra,y en 1793 el Comité de Salud Plblica --
equipbd a los ejércitos revolucionarios franceses con --
globos cautivos, aumentando lbégicamente la moral de las
tropas por la sola presencia de las entonces desconoci-~
das mAquinas de guerra (aerostatos), mientras que la de
1a§ tropas austriacas se desplomaba. Durante la revolu-
cion francesa y en la guerra civil de los Estados Uni-

dos quedd incorporada al servicio bélico la utilizacidn
del aerostato, siendo también empleado en el lucha fran
co-prusiana, y en otras mds. Como resultado de la crea
cidén de este aparato que constitula un arma nueva apare
cid por vez primera la artilleria antiaérea, fabricada-
en los talleres Krupp.

AVIACION.- El primer intento de volar que se re--
cuerda pertenece a D. Perrone en el siglo XV, quien se+ -
fracturd las piernas; igual suerte corribé Oliver de =--
Malmesbury.

Al final del siglo pasado se establecid una marca
da competencia entre el aeroplano y el globo, prevale--
ciendo al fin la superioridad técnica del avidn hasta -
nuestros dias, consider&ndosele padre de la aviacidn mo
derna a Otto Lilienthal, quien sin inventar el aeropla-
no, fue el primer hombre que manejd un aparato mas pesa
do que el aire en vuelo sostenido, planeado, y quien --.
£fijb los principios basicos de donde surgib el avidén --
moderno. Como dato curicso podemos mencionar que fue &l
el primer piloto que tuvo la suerte de que se le foto--
grafiara en pleno vuelo.

Por supuesto que Lilienthal no fue el Unico que -

experimentara el planeador pues su discipulo Octavio -

Chanu ef en 1891 experimenta con deslizadores multipla-
nos, terminando con el monoplano, llegando a ser uno -

de los primordiales consejeros de los famosos hermanos-
. £

Wright, asl como de otros grandes precursores de la -
) 4

aviacion. Entre ellos Santos Dumont, quien abandonan-

. P
do la aerostacion abraza el nuevo campo de la entonces
naciente aviacion.




; Hlstorlcamente se reglstro también -un vuelo eJecu{f
, o por Alejandro F. Moshaisky en 1882, siendo un gran
cientifico e inventor ruso, llevando a cabo valiosos es =
tudlos tocante a hellces, rotores para hellcoptero yo o=
a1as7 siendo también el constructor del primer tunel -
aerodlnamlco en 1904,

En Alemania, Katho asevero haber volado 24 kllo-
metros el 18 de agosto de 1903.

A pesar de que fue considerado como un fracaso el

‘f‘primer despegue realizado por Clemente Ader por no ha--

-ber sido considerado como un vuelo sostenido, innegable
es el mérito que tiene de ser un pionero en la materia-
aviatoria, y es por esto que en el presente trabajo -
justificamos su actitud.

Habiamos mencionado ya el vuelo de los hermanos- .

~“Wilbur y Orville Wright en 1904, empero ya desde el-17 - -1
de diciembre de 1903 habian reallzado “Sucesivamente —-

“cuatro vuelos con aeroplano a motor en Kitty Hawk, Ca-

rolina del Norte, con solo cinco espectadores, ademas-
de ellos, durando el primer vuelo 12 segundos, siendo-
éste el prlmero en la historia del mundo, en el curso-
del cual una mAquina llevaba a un hombre, elevindose -
por si mismo en vuelo libre, en avance horizontal, sin
pérdida de velocidad, aterrizando sin averia.

Wilbur Wright, en 1908 logrd establecer una mar-




7»,£Los‘aludidos hermanos vendieron al gobierndid
os Estados Unidos un avién en 25,000 dblares. °

o Mas lo que consagra en definitiva al avidn es el
_vuelo de Louis Blériot, Ingeniero francés, que pilotan -
do un monoplano con un motor de 25 caballos de poten——
cia, inventado y consttuido por &1, atraviesa por pri-
mera vez el Canal de la Mancha, desde Calais a Dover,-
en un vuelo de 35 minutos de duracidn el 25 de julio -

de 1909.

Henry Farman y Santos Dumont contribuyeron por -
aquellos dias del afio de 1903, con sus valiosos experi -
mentos al adelanto de la recién nacida aviacién.

Glenn H. Curtiss, otra de las figuras de gran re
lieve se asocid con Graham Bell en la formacion de una
asociacidn experimental aérea en 1907, sociedad que se
desintegrd, quedando Curtiss como iniciador de otra, --
que fue la primera fabrica de aeroplanos en Estados -
Unidos, y que actualmente lleva su ncmbre. Miltiples -
e importantes experimentos y competencias realizd Cur-
tiss en su brillante carrera, haciéndose merecedor de-
ser llamado Padre de la Aviacidn Naval, pues gracias a
&1 surgid el hidroaviacidn, ya que en mayo de 1910 ins
tald 2 tanques cilindricos de metal en la parte de --
abajo de las alas inferiores de un avidn terrestre, y-
logrd ser la primera persona que realizara con éxito -
el amaraje de un avidén. Gracias a las ensefianzas de -
Curtiss, el Teniente Ellison se convirtid en el primer
piloto naval de los Estados Unidos.

Dentro de los innumerables pilares de la aviacidn
encontramos a Eugene Ely; piloto civil que el 14 de no-

viembre de 1910, se torno en la primer persona que vola
ra desde la cubierta de un barco con un biplano de mar-

ca Curtiss, de cuatro cilindros despegando de la plata-
forma de 83 pies construida sobre la cubierta de proa -
del crucero USS Birmingham, surto en Hampton Roads, en-
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pués en 1911, el primer vuel ‘de una Ciu--
dad “a un barco y regreso, como nos.dlce Marlo A. Bar-- .

ef. Asi pues, fue &l con sus vuelos, precursor de los

Tportanav1ones modernos.

S Recordando los famosos vuelos realizados por --
aeroplanos en la primera mitad del siglo XX, los escri
" tores narran las experiencias de personajes como el ==
'bra511eno Santos Dumont que en Francia vold con el pri
“mer avidn dotado de tren rodante en 190f. Jorge Chéavez
" Dartnell, peruano quien volb sobre los Alpes en 1909.
‘También merecen mencionarse a Legagneux que vold de Pa

“;ris a Bruselas en noviembre de 1910; a Beaumont que lo

£ N e T

" hizo entre Paris-Roma y Turin en junio de 1911,

El dia 23 de septiembre de 1913 se atravesd el -
Mediterréneo en vuelo, por primera vez, desde San Ra~-
fael a Bizerta, y del 20 de noviembre al 29 de di----
ciembre del mismo afio, el aviador francés Vedrines ~-

efectud un recorrido por Europa, Asia y Africa, con un

monoplano Bleriot,

La guerra del 14 influye poderosamente en el de-
sarrollo de la aviacidn; Y al restablecerse la paz —--
continuaron con el mayor éxito las proezas aeronautl—-'
cas. Podrian citarse, entre ellas, la primera travesia
del Atlantico, desde Terranova a Lisboa, con 2 escalas
en las Azores, efectuado por un piloto norteamericano;
el argentino Jorge Newbery al batir el récord de altu-
ra: 6,275 metros, en 1914, En 1918 el primer servicio-

aereQ de correos en E.U., En ese mismo afio el chileno-

- : . cruza por primera vez los Andes. En --
o teamerlcano A.C. Read atraviesa el Océano -
1Terranova a Inglaterra. También en -—
Juan:Alcock y Arturoc Brown, lo -
desderTerranova a Irlanda,




‘marzo de 1920, y la primera vuelta al mundo en avién, -
~llevada a cabo por 3 pilotos norteamericanos en aviones
- "Douglas".

En 1921 despega del suelo pecr primera vez un auto
giro, invento del Ingeniero espafiocl La Cierva. En el ~-
afio 1923 se consigue la velocidad de 392 kildmetros por
hora, y se alcanzan 11,145 metros de altitud. En 1926 =-
tienen lugar 3 vuzlos espafioles de gran resonancia mun-
dial: el del hidroavidon "Plus-Ultra", tripulado por =---
Franco, Ruiz de Alda, Durdn y Rada, desde Palos de Mon-
guer a Buenos Aires; el de Madrid a Manila, realizado -
por Lériga y Gallarza, y el de la patrulla mandada por-
Llorente, de Melilla a la Guinea espafiola y regreso.

En el afio de 1927 se lleva a efecto la célebre --
travesia del Atléntico Norte, sin escalas, que realizd-
Lindberg, volando en un monoplano desde Nueva York a --
Paris. En septiembré de 1928, la Cierva, en un autogiro
- pilotado por &1, atravesd por primera vez el Canal de -
-~ la Mancha, con un pasajero a bordo.

El avidn fue cobrando paulatinamente més poten--
“cia, velocidad y seguridad, llegando a efectuarse vue-
los intercontinentales con grandes aparatos, transpor-~
tando pasajeros y toneladas de carga. "

En 1930, el inglés Frank Whittle inventd y paten
td el motor de propulsién a chorro.

En 1932, la distancia recorrida sin escalas lle-

- ga a 8,065 kildmetros, 13,157 metros de altura y una -

carga transportada de 10 toneladas. En 1937 se alcan-

. zb una velocidad horaria de 610' 21 kilbmetros por un-

avién "Messerschmit", record que fue superado en abril-
de 1939 por un piloto alemén con aparato de la misma -
marca, quien consiquib volar a 755'1l kilometros por -
hora. En 1938, 2 aviadores franceses, con un lastre de
un mil kilos en un avidn bimotor, recorrieron, en me--
nos de 12 horas y 30 minutos, 5,000 kms. logrando una-
velocidad media de 400'8l1 kms. por hora.



Los récords se establecian sin interrupcidn; el-
-Capltan Yeager, de la Fuerza Aérea Norteamericana, en-
~©1947 superd por primera vez la velocidad del sonido a-
19,000 mts. de altura.

- También en 1947, el piloto norteamericano Guiller
" mo P. 0dom da la vuelta al mundo en 3 dias, una hora y-
5 minutos. Surgid una verdadera competencxa desde enton
 ces entre las grandes compafilas de aviacidn, cuyos av1o
nes vuelan a una velocidad media de casi 1, 000 kildme-—
“tros por hora. Por ejemplo el Boeing 707 vuela a una -
velocidad de 910 kildmetros por hcra, pesa alrededor de
110 toneladas y puede recorrer 9,000 kildémetros sin es~ =
calas.

LA AVIACION EN MEXICO

Aristoteles clasificd acertadamente al hombre co-
mo un animal politico, pues desde su aparicidon sobre -
la faz de la tierra, no se conforma con los elementcs—
que le brinda la naturaleza y siempre ha tratado de --
vencer los obstaculos que se le presentan para vivir -
mejor; para lograr comodidad y para multiplicar y faci
litar las relaciones con sus semejantes,

El ser humano ha ido perfeccionando toda clase -
de utensilios, por mas insignificantes y rudimentarios
que nos parezcan, hasta transformarlos en verdaderos -
objetos (itiles para su servicio, gracias a su inteli--
gencia, que le permite observar, imitar, experimentar-
y crear por los diferentes métodos que la razén y la—-
1égica le indican.

Pero en su aféan de conquista, encuentra entre -
los principales enemigos a su progreso; la dlstanc1a y
el tiempo. '

"Alcanzar el cielo azul y blanco de Talabera fue
siempre un suefio de kos hombres’

El vuelo artificial did a la actuacidn humana --
una tercera dimensién. La historia se hizo siempre en



sentido horizontal, pero los hermanos Montgolfler y ==
los hermanos Wright, le dieron también una trayectorla
vertical. :

Merced a la velocidad, la aerondutica va vencien.

do-el tiempo y la dlstanc1a° Para el piloto, no hay =
£ . . Y

dla, ni noche, ni estaciones, ni reloj, ni calendarlo°

Conquistados la Tierra y el Mar, el hombre prepa
ro un asalto al recinto de los dloses°

El espacio atmosférico forma un todo indivisi--
ble con la tierra porque estd sujeto a la ley de la —=
gravedad, pero mas alld estd el espacio ultraatmosféri
CO con sus tres zonas: el espacio interplanetario, el~
espacio interestelar y el espacio ultragalActico".(3)

Vemos pues, que gracias a inventos y descubrie--
mientos como la mAquina de vapor, la energla eléctrica,
los hilos telefdnicos y telegraficos, al avidn, etc. -
se van reduciendo el tiempo y la distancia en la histo
ria del progreso, ampliando la actuac1on del hombre en
el mundo. : -

Como antecedente de la aviacidn mexicana, tene--
mos a la aerostacidn desde el 18 de marzo de 1784 por-
Don José Maria Alfaro en su ascensidn en globo de aire
caliente, en el Puerto de Veracruz. E1l 6 de febrero de
1785, Antonio Maria de Fernidndez alcanzd una altura de
1500 varas durante 45 minutos en Tlaxcala°

Tranquilino Alemén y Felix Morales fueron flgu-~~
ras relevantes de aquella época. .

Benlto Leon Acosta fue nuestro prlmer aeronauta
, mex1cano y en 1853 realizd su famoso v1aJe de la Clg—
~dad de"México a la Hacienda del Espejo, cerca de Quére
’tarou.No obstante Don Joaquin de la Cantolla y RlCO,
fue el mas célebre aeronauta mexicano, con su ascensidn

(3) Dro,Octav1o VeJar Vazquez. "Derecho Aeronfutico Y
Derecho Astronautlco" S.L.Ps Mex1co 1960,




‘ -aerostato traldo al pals por don Miguel Lebrija, era -

_en. el zbcalo de la Ciudad de México en 1862. E1 ultlmo
cautivo y se usd con fines recreativos frente a la AlaQ
meda Central.

PLANEADORES.- Los hermanos Aldasoro, constructo-- .
res de planeadores por el afio de 1909, contribuyeron al -
nacimiento de nuestra aviacidén. Muy interesantes fueron
los ensayos realizados por Miguel Lebrija en planeadores
en los llanos de Anzures. b

EL AEROPLANOQ.- Dentro de los precursores encontra
mos a Alberto Braniff, que fue el primer piloto aviador
mexicano, que el 8 de enero de 191G, did la sefial de -=-
partida en su histdrico vuelo en el biplano "Voisin", -
sobre el campo de Balbuena, meses después sobre el mis-
mo campo consiguid Miguel Lebrija elevarse también en -
un monoplano Bleriot. En esa misma época hubo vuelo de
pasajeros en México, en monoplano "Duperdusin", En 1912
llegaron a México los pilotos franceses: Garros, Aude--
mars y Barrier, para dar exhibiciones aéreas. Antes, -
en el afio de 1911 el periodista Reyes Spindola vold con.
Braniff en un biplano Farman, para poder escribir sus -
impresiones.,

Aiberto Salinas Carranza, Gustavo Salinas Camifia,
Juan Pablo Aldasoro, Eduardo Aldasoro y Horacio Ruiz ~
fueron enviados por el Gobierno de Venustiano Carranza .
a estudiar aviacidén en los Estados Unidos, en la Escue"f
la Moissant, en 1912. :

Otra figura de gran relleve es la de don Carlos-f’
Leon, precursor de la aviacidon mexicana, y que presen~
cid la construccidn del monoplano "Latinoamérica", .pro-
ducto de fabricacidn nacional, junto ch;Juan_Guiller
mo Villasana. -,;,gg e e

En 1914 existieron lous Talleres Nacxonales de -
Construcciones Aeronauticas.

Fue a iniciacion del maestro Franulsco Santarlnl,
que se pudo efectuar el primer vuelo de correo aéreo -



entr ~Pachuca y Mex1co en un biplan
ftor Hispano Suiza, el 6 de Jullo de 19175por Horac1

G Durante la Revolucidn Const1tuc1onallsta encabe- o
 zada por don Venustiano Carranza, hace nuestra av1a---gﬁ_

. cibn militar.

CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS NACIONALES: El Ing.-

Angel Lascurain y Osio, fue a la par que el Ing. Vi--
llasana y el maestro Santarini, pilar de los cimientos
de nuestra aviacidn.

HistOrico es el aparato blplano serie "A" equ1pa
“ do con motor "Aztatl" y hélice Andhuac, totalmente =
construido en México, en los que se formaron los pri-
meros pilotos mexicanos.

El General Juan F. Azcarate, diseﬁador-y cons-
tructor de los sesquiplamos que llevaron su nombre.

Al Ing. Angel Lascurain y Osio debemos los si--
guientes aparatos aéreos: El primer monoplano de ala-
baJa construido en Latinoamérica que fue disefiado por
€l. E1 biplano serie "2-B", disefiado Y construide en-
1921. "E1 Tololoche" en 1922° El avidn serie "E" cons
truido para la F.A.M. en el mismo afio. El avion de en
trenamiento "México" en 1924, disefiado para la Escue-
la Militar de Aviacidn. El avién "Quetzacbdatl", serie
1, en 1925,

Otro de los precursores de las construcciones -

aeroniuticas en México fue el célebre Ing. Antonio -=

“ zean ’

‘ También en TlJuana Baja California, fueron cons
- truidos otros modelos aéreos, como el avidén "Baja Ca-
~lifornia Nimero 2" en el que el Tenlente Coronel Pilo
to Aviador Roberto Fierro, reallzo los vuelos Mex1ca-
li-México-Habana y gira por América Central, constru1
‘do en 1928,




i ‘Bn el avién bautizado "Barberén y Collar" Fran-
: cisco Sarabia realizd el vuelo sin escalas Mex1co-Sev1f
~1la.

El avidén "Lascurain Aura", bimotor para 14 pasa-
jeros, en 1957, fue el Ultimo disefio auténticamente —-
mexicano que se ha realizado.

La Revolucién Mexicana did nacimiento a la Fuer-
za Aérea, que por decreto expedido en el afio de 1915,-
en el H. Puerto de Veracruz, se ordend su creacibén co-
mo cuarta arma del ejército.

El 4 de mayo de 1943 se formd el primer Escuadrdn
Aeronaval, con seis aviones "Kingfisher", participando-
notablemente durante la Segunda Guerra Mundial,

LA AVIACION COMERCIAL MEXICANA.- En 1924 un excom
batiente norteamerlcano se establecié en Tampico, en -=-
pleno auge econdmico, con tres aviones Lincoln-Standard,
monomotores, para un solo pasajero aparte del piloto, -
con 1a pretensién de fundar una empresa de excursionis-
mo aéreo. El proyecto fracaso, pero de el nace el efM=--
bridén de la mas poderosa de las l{neas aéreas naciona-
les de la actualidad, o sea la "Compafila Mexicana de -
Aviacion! En aquella época el Puerto de Tampico donde-
brotaba el oro negro, se convirtid en imin de aventure
ros y fascinerosos que atacaron a los capitalistas, -
despojéndolos de sus riquezas, por lc que los aeropla-
nos de la fracasada empresa, solucionaron adecuadamen-
te el problema, siendo el sefior George L. Rihl, y su -
socio W.L. Mallori quienes adquirieron dichos aparatos
para emplearlos en el transporte de los fondos moneta-
rics. Mas tarde, con esos mismos aviones, se organizat
ron vuelos entre varios puntos de la Repiblica, que en
un principio carecieron de campos de aterrizaje, de --
rutas previamente establecidas, de informaciones opor-
tunas sobre las condiciones meteoroldgicas, etc., y --
que sin embargo hicieron surgir una industria asombro-
samente préspera y necesaria para el progreso del Pails.




EFINICION DEL DERECHO AERONAUTICO. -

Definir en 1lbgica, consiste en encontrar el géne- -
ro proximo y la diferencia especifica. La definicidn es
"1a" respuesta a la pregunta "iqué es esto?". Contestan
do con un pensamiento analizado, emitiendo un julcio -
enunciativo que afirma lo que el objeto es, despues de-
precisarlo. :

Bonnecase nos dice: "La definicién orlenta en el-m¢;
campo didéctico o pedagdgico". '

Al iniciar la blsqueda de una definicibn en nues-
tra Ley de Vias Generales de Comunicacidn, publicada en
el Diario Oficial del 19 de febrero de 1940, por Lazarc
CéArdenas, Presidente Constitucional de los Estados Uni-
dos Mexicanos, y que derogl la del 29 de agostc de 1932
que a su vez abrogd la del 29 de agosto de 1931, no en-
contramos ninguna definicidn de Derecho aeronauticc, -
pues el H. Congreso de la Unidn, en su decreto de aque-
lla época, en cuanto a derecho positivo, mas que una =
ley o cddigo especializado Ginicamente en materia aero
nautica, abarca en sus diferentes capitulos, una serie-
de dlSpOSlClones de diversa indole, tales como: Disposi
ciones generales, comunicaciones terrestres, por agua,-
las aeronduticas, eléctricas, postales, sanciones y re-
glamentos. Por lo que como no es una opinidn doctrina-
ria, que verse scbre definiciones de derecho aeronduti-
co, recurriremos a diversos autores y sus puntos de ===
vista juridicos acerca de la materia. Pero antes de -
esto diremos que tocante a la denom1nac1on de la disci
plina, "E1 hechc técnico de la navegacidn aérea ha da-
do lugar a la formacion de una nueva rama de las cien-
cias juridicas, que se conoce indistintamente con lcs-
nombres de: Derecho aéreo, Derecho aerondutico y Dere-
cho de la aviacion".(4)

(4) Lena Paz Juan A. "Compendio de Derecho Aeronfuti--
co"sequnda edicidén. 1959 Editorial Bibliografica Argen
tina, Bs.Aires Pag. 9
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} Nos parece bastante general la prlmera de las de
nominaciones, puesto que el espacio aéreo es susceptl-
‘ble de otras utilizaciones, verbi-gratia la difusién -
de ondas radioeléctricas, etc. Y no cbstante que el ==
empleo de este vocablo sea frecuente dentro de los ==
autores franceses, quizd su espiritu es el de dar a en
tender lo referente al derecho de la navegac1on aérea,
sin embargo, insistimos en que la denominacidn escogi-
da para esta tesis es la de Derecho Aerondutico, ya =--
que la considero a la par que otros autores, como la -
mas idénea, sin que esto signifique que en otras oca--
siones posteriores, al referirme a los vocablos "Dere-
cho Aéreo", "Derecho Aviatorio" o de la aviacidn, sean

estos 1mproplos, pues por el contrario hemos de emplear
los como sindnimos, habida cuenta que existen dentro -

del lenguaje Castellano.

Ahora bien, la expresidn "Derecho Aerondutico",-
equivale lingiliisticamente a "Derecho de la navegacibn-
aérea", con lo cual se enmarca con mayor precisién la-
naturaleza misma de la funcidn de dicho vocablo.

Como dato curioso,; podemos citar que la termino-
logia "Derecho de la Aviacidn", fue creada en 1923 por
el Profesor Ambrosini, hablendo sido bien acogida por-
muchos palses en su 1eg1slac1on° Empero, €l mismo cri-
tica el término de "navegacibn aérea", pues en materia
de aviacidn "navegar", no es mas que una reminiscencia
del derecho maritimo, y que por ende tiene un mal uso-
en nuestro medio; ademds el adjetivo "aérea", algln --
dia con los futuros modelos de maquinas o aparatos vo-
lantes, al transitar en aquellas alturas, donde ya no-
hay aire, como lo es la estratdsfera, etc., su empleo~
igualmente no comprenderd todas las actividades de es-
tos artefactos. Y hasta es factible dice el citado au-
tor, que se tratase de subordinar el derecho aeronautl
co al maritimo, tal como lo hizc el Cbédigo de la Nave-
gac1on italimno en 1942, Por lo que propone el uso -
de la expresidn "Derecho de la Aviacidén", para evitar-
confusiones, ya que éste generlcamente comprende el mo
vimiento y circulacidn aln en 1as regiones donde se ca
rece de aire. E inclusive es mis adecuado al comporta-
miento del avidon, que no navega sino vuela.




e A mi juicio, debemos adherirnos a la oplnlon de-~:f
-~ Lena Paz, quien textualmente argumenta lo siguiente: -
. Mlas razones aducidas por el Prof. Ambrosini no son su
‘ficientes para decidirnos a abandonar una des1gnacion-
que tiene hondo arraigo entre nosotros. Es cierto que
el avidén no navega, pero tampocc es exacto que vuele,-
en el verdadero sentido del vocablo. El mismo Prof. Am
brosini admite que "el vuelo del avidén (aeroplano) so-
lo en sentido figurado puede asimilarse al de las aves;
se trata simplemente de una metAfora, asl como se dice
también metafOricamente que los proyectiles vuelan" (5),
y si ello es asi, no creemos que sea inapropiado hablar
de "aerondutica" o "Navegacidn aérea", dado que aqui -~
también estariamos haciendo uso de una metéfora con la
ventaJa de que aquella expre51on-navegac10n aerea—es, -
llngulstlcamente, mas amplia que la denominacidén "dere-
cho de la aviacidn", comprendiendo- a diferencia de &s—
ta~ todas las mAquinas volantes que se desplazan en la-
_atmosfera.

En efecto: segin el Diccionario de la Real Acade-
mia Espafiola (Edicidn de 1947) aerondutica es la "c1enkﬁ‘
cia o arte de la navegacidn aerea" Yy nhavegar es, por ==
analogia, "hacer viaje o andar por el aire en globo o -
en aeroplano" (3a.acepcidn), en tanto que aviacidn es -
"la locomocidén aérea por medio de aparatos mas pesados-
que el aire"., Por consiguiente, "derecho de la avia~—=
cidén" vendria a tener un sentido mis restringido que --
"derecho aerondutico" o "derecho de la navegacibén aérea"
puesto que tan sdlo se referiria a los aparatos mas pe-
sados que el aire, excluyendo a los globos y dirigi-—-
bles.

a2 S o ottt

,(5) Ambrosini A.: "Instituciones de Derecho de la Av1a
cion" P, 38 Buencs Alres 1949. En el mismo sentido 7
Malbran M. ¢+ Derecho Aereo Aerondutico o de la Av1a-
cidén, en "La Ley", T. 55, Pagn 813/818. '










Monceptofde la materla es la "act1v1dad aeronautlca";- .

. AGUSTIN RODRIGUEZ JURADO.- Prefiere como la me--
_jor definicidn que compendia el objeto y el contenido-
de la materia, a la de Videla Escalada, haciendo ano--
tar que es conveniente reemplazar los términos: "circu
lacion aérea" por "actividad aeroniutica", por ser es—
tos Gltimos mls comprensivos de la totalidad de los —-
problemas que le son propios.

Para el argentino FEDERICO VIDELA ESCALADA, el -
Derecho aeronautlco es el conjunto de principios y nor
mas de derecho pliblico y privado, de orden nacional e
. internacional, que rigen las instituciones y relacio--
‘nes juridicas nacidas de la circulacidn aérea o modifi
cadas por ella. (9)

MAURICE LEMOINE, nos dice que es la rama del de-
recho que determina y estudia las leyes y las reglas -
de derecho que rigen la circulacidén y la utilizacidn -
de las aeronaves, asi como las relaciones que ellas --
originan. Aclarando que por "c1rculac1on" debe enten-
derse no solamente su significado comin sino también -
en el de los economistas cuando hablan de la circula--
cion de bienes, o sea el de utilizacidn en su sentido-
mas amplio. (10)

JUAN LENA PAZ, considera que "El Derecho Aeroniu
tico es el conjunto de normas y principios que rigen -
la navegacidén aérea y las relaciones juridicas que na-
cen de la misma". (11) Es decir, que comprende todos -

‘los problemas o supuestos legales causados por el hecho

(8) Rodrlguez Jurado, Agustln, "Teoria y Practica del-
.. Derecho Aeronautlco Pag, 2/3 Buenos Aires., 1963
(9) videla E. F. "El Derecho Aerondutico, Rama Autdno-
" ma de las Ciencias Juridicas". Pag. 47 Buenos Aim- -
c.res, 1948 -

: (10) Lemoine M. "Traité de Dr01t Aerlen Pag° 35 ParlsJ 
e . 1947 ~ :

1;(11) Lena Paz Juan A° Opo;c1t
-1959 '




técnico de la aeronavegacidén, bien de carécter plblico -
privado; nacional o internacional.

Doctrinariamente hablando sabemos que existe una -
. - gran dificultad para definir con exactitud y aceptacidon-
- - general cualquier tOpico que toquemos, y que inclusive -
~ se ha dicho que el derecho es indefinici6n. Sin embar-
- go también es una necesidad el poder tener un punto de -
partida, y asi a continuacidn transcribiré otras opinio-

nes al respecto:

Para el maestro AMBROSINI, insistiendo en el con--
cepto de Derecho de la aviacidn, nos lo define como "la-
rama del derecho que estudia la calificacidn y regulaciodn
juridica de todos los factores esenciales de la act1v1—-
dad aviatoria". (infraestructura, el medio o vehiculo, -
el personal especializado, y todas las relaciones juridi
cas).(12)

COGLIOLO Y CACOPARDO consideran que es el conjunto
de normas de derecho piublico y privado, que regulan la =
navegacidn aérea y, en general el movimiento de las aero
naves y de otros aparatos que se desplazan en el aire, ~
en sus relaciones con las personas, las cosas y la tie--
rra. (13)

FRAGALI. Derecho Aeronautico "es un complejo de --
normas destinadas a regular todas las relaciones juridi-
cas que pueden nacer de la navegacion aérea y a contener
a ésta dentro de los limites que le deben ser impuestos-
por necesidades de orden pliblico".(14)

Para TAPIA SALINAS es "aquel conjunto de normas que
se refieren a la navegacion aérea y problemas con ella re
.. lacionados" (15)

1"77(12) Ambrosini A. 'Op. cit. Pag.. 48 Buenos Alresrl94

3 Cogliolo y Cacopardo "ManualeJd;”Dlrltto
‘ co" PAg. 3 Firenze, 1937,

(14) Fragali Michele, "Pr1nc1p1
' Milano, 1939, Pag. 19

(15) Tapia Salinas Luis, "Manual e

echo Aeronautico",
Barcelona 1944, Pig. 12 DA
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: ‘GARCIA MAYNEZ EDUARDO.~ "Derecho Aéreo. Es la dls5
'”c1p11na que estudia las normas concernlentes a la nave~
gac1on aerea, a las aeronaves y al espac10 aereo como=- -
_elementos indispensables de tal navegacidn". (16)

Para Michel de JUGLART, siguiendo las ideas de --
BUCHER en "Le Statut Juridique du Personnel Navigant de
1'Aéronautique Civile", These Lausanne, 1949, p. 14. El
derecho aérec es "la rama del derecho que somete a una-
reglamentacion especial todas las utilizaciones que el-
hombre hace del espacio atmosférico." Y es por esto que
MICHEL DE JUGLART nos dice que "el derecho aéreo debe -
ser considerado en su sentido mas amplio. Estd consti--
tuido por el conjunto de reglas que rigen las relacio--
nes juridicas que nacen de la utilizacidn del aire y ==
que esta utilizacidén comprende el estudio de la radiodi

fusibn, telemecdnica y transmisidén de sefiales Opticas".

COCI-PARISI, en una definicidn muy sintética y ~-
original dice "el derecho aeronautico es el conjunto de
las normas que regulan el vuelc humano, y los derechos-v
que aminora o crea". (17) '

LOUIS CARTOU, dice que se puede definir al dere-
cho aéreo como el conJunto de reglas que determinan. -
las condiciones de la navegacidn aérea y de sus uti
zaciones. (18)

CH. WISCHER, uno de los definidores del grupo‘ger
manico, concibe el derecho aeronautlco "como un conJun-f ,g;
to de reglas que rigen el medio aéreo y su utilizacidn"
(19). Como podemos ver se comprende en esta definicidn-
la difusidn de las comunicaciones por medio de las on-
das atmosféricas, o sea que se incorporan al derecho ~

(16)Garcia Maynez Eduardo. "Introducc1on al Estudio --

.~ 7 del Derecho".Editorial Porrla,México 1956.Pag. 153

~ (17)Coci-Parisi, "I1 Sistema dal Dlrltto aeronautico e

‘ la responsablllta dei trasporti, 1932.Mencionado =
por Ambrosini Op. cit. P&g. 49

(18)Cartou Louis, "Droit aérien", 1963, Pag. 2

(19)Wischer Ch., "Versicherung und Luftverkehr Berlln,

1921,P3g.21. Mencionado por Gay de Montella° Op. in:
fra. Pag. 8




‘aéreo, toméndolo como género. Mas el sentido préctico-
aconseja, en esta disciplina, no salirse del encuadra—
miento de las normas relativas a la utilizacidn de la-
atmosfera como medio de transporte y de traflco, no --
confundiéndolas con las que rigen la utilizacibén de 1la
atmbésfera como simple medio de trasmisidén. Es decir -
el derecho aeroniutico como especie,

RAFAEL GAY DE MONTELLA, define a esta rama jurl-
dica comercial (derecho aerondutico) como "conjunto de
normas de derecho plblico y privado de la navegacidn -
aérea dedicada al transporte de cosas y de personas, =
mediante la utilizacidn de aeronaves, Yy las relaciones
juridicas nacidas de tal sistema". Y ademds nos expli-
ca que la expresibn "derecho aerondutico, no se ha re-
ferido nunca a tan vasto panorama, sino estrlctamente-
al derecho que regula el transporte aéreo de personas-
y de cosas, o sea, a la actividad de un trafico con fi
nalidades especulativas"., Pues el propugnado titulo -~
"derecho de la aviacién", nos haria perder en exten---
sidn lo que hemos ganado en intensidad al adoptar la -
expresidn "derecho aeronfutico". Aquella expresion ===
comprenderia la legislacidn aviatoria plblica lo mismo
que la privada, las normas 1nternac1onales lo mismo -~
que las nacionales, las actividades y regimenes del -~
personal militar lo mismo que las del personal de la-=~
aviacidn (20)

Para concluir, expondremos una explicacidén res--
pecto del derecho Aeronautlco, el cual es una rama au-
tonoma del derecho que comprende, el conjunto sistemé-~
tico de normas juridicas, principios y costumbres (de-
derecho pliblico, de derecho privado, de orden nacional
o internacional), que rigen las relaciones de la nave- .

‘gacidn aérea. e

(20) Gay de Montella -Rafael inc:
Aeronautlco"' 1950 Pagg 10




f;np:.QAYéjngVSZQG'

_Con51dero que es convenlente exp'

 7Ihternaciona1idad

‘Modernidad

Politicidad

Imperativo

Internacionalidad del
trafico comercial aéreo.
Politicidad econdmica,
Comercialidad '

Normatividad unlflcadora

Originalidad de su
formac10n Y dinamis
mo "movilidad" para
Tapia Salinas.(Com-
probaciones de he--

Autonomia [a)Legislativa

 b)Didactica -

_ Rodriguez

M"Cientifica®

~Jurado o

cho)

Uniformidad Interna hf%De

cional o internacig 1 su

nalidad natu

Politicidad rale
Za.)




El espacio aéreo (sobe
;fronteras, normas, etc
- Su rapida evoluc1on

taciodn. L
. La costumbrej(‘”

de manera que resulta frecuente que la convencidn 1n"‘
-~ternacional preceda alas legislaciones nacionales.

Otra caracteristica ‘es su politicidad. Toda ley tlene

un cierto aspecto politico, pero en ocasiones este -
~dato se hace imperceptible porque el dato economlco -
predom1na~ al contrarlo, en el derecho aéreo tlene el{
dato politico la prlmac1a porque asi lo impone la na-
turaleza del espacio y de la actividad humana que en-




&l se desarrolla. (En México la radiotelegrafia es un
monopolio estatal). El derecho aéreo tiene también un
caracter de modernidad porque el rapido progreso de-
la técnica lo obliga a modelarse constantemente sobre
la variable forma de su cbjeto. Por Qltimo, presenta-
un acentuado caracter imperativo porque el principio
de la seguridad estd en su entrafa, lo mismo para el-
Estado que para los particulares; de ahl también su -
‘reglamentacidén. Reconociendo su autonomia el Congreso
Internacional celebrado en Napoles en 1954 considerd-
al derecho aéreo como una rama especial del Derecho -
con sus propias caracteristicas". (21)

Y personalmente oplna que también le es caracte
ristico al derecho aerondutico un profuso reglamenta—
rismo por parte del Estado, para cuidar de la seguri-
dad del interés social.

Ademas existe en derecho aeroniutico un gran - -
costo en las inversiones con motivo de los aparatos-
e instalaciones, etc.

Como resumen de las opiniones respecto a las = -
£ s .
caracteristicas enunciadas por algunos autores tene-
mos las siguientes:

l. Tendencia a la uniformidad internacional.--
Como dice Lena Paz. Siendo el Derecho Aerondutico, -
el encargado de reglamentar las diversas situaciones
relativas a los vuelos, y siendo la aeronave el me--
dio por excelencia utilizado en el transporte a lar-
gas distancias, por ende su transito es generalmente
internacional, ademas de nacional. Y asi para conve-
niencia de cada nacion, es que se han establecido --
acuerdos y demds cuestiones, tendientes a hacer --
uniformes las normas, a la vez que justas y equ1tat1
vas, para poder llegar a una armonla, a un punto Oop-
timo en cuanto a la circulacidn aérea. Y es por esto

(21) Dr., Véjar Vazquez Octavmo "El Derecho Aéreoc.- -
Sustanc1a ‘ "“Pag°28 (Conferencia).




_que la tendencia a la uniformidad internacional es --
. L s N rd .
una caracteristica del Derecho Aeronautico.

Actualmente la navegacidn aérea internacional -
se rige, en el campo del derecho piblicéd, por la Con-
vencion de Chicago de 1944,que es un verdadero estatu
to mundial de la aviacidn, ya que ha sido ratificada-
por numerosos Estados.

Los resultados de las labores de unificacidn en
la materia del derecho privado, son igualmente satis=
factorios, y asl a guisa de unificacidon, podemos ci-=-
tar la Convencién de Varsovia de 1929 acerca del =w=
transporte aéreo internacional, ratificada y reprodu-
cida por bastantes legislaciones nacionales.

Ahora bien, cada Estado conserva su autonomia -
legislativa en el orden interno y por lo tanto no —--
existe una dualidad de regimenes, pero esto significa
que las convenciones internacionales de Derecho Aero-
nautico no tengan gran influencia sobre el derecho --
interno de los Estados, es mas, al ser una convencidn
ratificada, las partes contratantes deben asegurar -
por distintos medios idbneos el exacto cumplimiento,-
cada quien dentro de su jurisdiccion.

2.~ Influencia de los factores politicos.- Estos ejer
cen gran predominio en el proceso de formacidn de la-
dlsc1p11na pues ciertos principios del Derecho publl
co aeronautico, como el de la soberania en el espacio
aéreo, se basan en los peligros que la aviacién pre--
senta para la seguridad de los Estados. Y es mas, el
avidn en tiempos de paz es un eficaz instrumento de -
prestigio y de politica internacional.

3.~ Dinamismo.- Es decir su permanente evolucidén, to-

, . . Y ;

cante a las multiples transformaciones con motivo-de~. ..
. I4 . . N !

los experimentos técnicos, y de la revisidn de las == .

normas a fin de adaptarlas a las nuevas situaciones - =

1egales°

Siguiendo a Agustin Rodriguez Jurado, vemos que



,'hecho técnico" de la aeronavegac10n no hace otra co--

' sa que generar nuevas relaciones juridicas,

- laciones de derecho, forman una integralidad doctri--
~nal que nos proporcionan la autonomia de la materia.

tales re-

1. Son pues, caracteres esenciales del derecho aero--
ndutico su dependencia del "hecho técnico". Asi pues,
desde que el célebre jurista Paul Fauchille, lanzd su
doctrina de la libertad del espacio aéreo que luego -
fue evolucionando hasta consagrarse en la Convencidn-
de Paris de 1919, el principio de la soberania, el de
recho aeronéutico se ha demostrado y discutido en la=m
integralidad de conflictos que plantea la act1v1dad -
aviatoria y ha alcanzado su madurez con la renovacidn
de sus normas. Y siguiéndose ese adelanto paso a pa-
so, el derecho ha conservado el ritmo de las evolucio
nes impuestas por el progreso del "hecho técnico", o-
sea la "actividad aeronautica", entendida como el con
junto de actividades vinculadas con el empleo de aero
naves,

2. La internacionalidad.- Concluyendo como Verplaetse
sostiene, "mas que cualquier otra rama del derecho, -

el derecho aéreo tiene caracter internacional".

Por su extraordinaria velocidad, las modernas =-
aeronaves unen diariamente ciudades y continentes, es-
decir realizando viajes internacionales, en los cuales
atraviesa varios Estados, cada uno con su propia legis
lacion, por lo que en cada viaje se realizan hechos o-
actos Juridicos, debiendo surgir el derecho aeroniuti-
co para resolver esas necesidades nacidas de las nacio

nes en conflicto, y de ahl su internacionalidad, con -

dos formas de man1festac1on' la uniformidad y la unifi
cacidn legislativa. Uniformidad por cuanto a que las -
soluciones responden a principios universales, siendo-
por tanto similares, cuando no idénticas. Unificacién-
legislativa que significa alcanzar el desiderdtum de--
una ley internacional destinada a regir en una plurali
dad de Estados,




3o Polltic1dad,- Pues en la elaboracmon de todas las-i
leyes aeronauticas,” tanto nacionales como internacio-
nales, la influencia del factor politico ha sido 51em;w

pre preponderante.

4.- Integralidad.- Analizada ésta bajo dos aspectos‘¥‘

perfectamente diferenciados, pero que reunidos produ~. .

cen un resultado comin.

Es una rama integral de las ciencias juridicas-
porque en &1 se consideran instituciones tratadas en-
casi todas las demés especialidades del derecho, y -=
que para algunos son consideradas como "relaciones" -
del derecho aeronautico con otras ramas del derecho.
Pero el derecho aerondutico es uno solo, integrado --
por una mult1p11c1dad de instituciones que aunque —--
sean también tratadas por otras ramas del derecho, lo
son en funcidn de distintas relaciones juridicas, y -
por lo tanto, la solucidén a los problemas creados por
tales relaciones no es la misma cuando la enfoca el -
derecho aerondutico que cuando la considera el civilw
o comercial ¢ penal, segiin corresponda.

El segundo aspecto de la integralidad del dere-
cho aeron@utico alcanza su mayor expresidén en el came
po del derecho positivo, pues notamos la influencia-
del derecho pliblico, alin en normas que parecen ser -
exclusivas del derecho privado.

La fusidn de los elementos caracteristicos delw~
. » » .
derecho aeronautico, mencionados con antelac16n, dan-

~ por consecuencia la autonomia del mismo.

Rafael Gay de lontelld, antes de expllcar las =
caracterlstlcas, nos menciona tres elementos basicos—
~ para la existencia del derecho aeronfutico a saber: -
el primero est& constituldo por la atmdsfera o aire,~
el sequndo es el instrumento traslativo llamado aero-
nave, y el tercero la materialidad del nuevo aspecto-
de trafico comercial, teniendo por exponentes la rapi
déz, el radio de accidén y la movilidad del vehiculo.
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 De ‘esos elementos bas1cos, nos - dlce que- surgen«
las caracteristicas fundamentales:

71° Internacionalidad del trafico comercial aéreo.-Con
la palabra "internacionalidad" entendemos la especial
aptitud de esta rama del derecho comercial para dic-=-
tar a cada nacifn un conjunto de reglas uniformes que
facilitan el paso de fronteras por medio del tr&fico-
aeronautlco. Y aunque pudiera objetarse por partici--
par de el la navegac10n maritima, en realldad si ca-

racteriza fuertemente a la navegacibn aérea.

Pero aclara que no debe entenderse a esta ca--
racteristica como tendencia a conseguir la unifica--
cidn legislativa internacional por no interesar si -
beneficiard o no a la legislacidon aerondutica. Lo -
que si, que existe la necesidad de adoptar los prin-
cipios internacionales por las leyes nacionales.

2.-Politicidad econbmica.- Esto se justifica por ser
la aeronave un vehiculo amenazante de la soberania =
del Estado, éste no debe consentir su libertad de &=
circulacidn, por lo que interviene a cada momento pa
ra controlarla dentro de lo licito.

3. Comercialidad.- Por lo general, es la ley comer--

cial la que preside la normatividad de las relacio--

nes juridicas que nacen y se crean en torno a la ac-
b tividad aeronautica.

4, Normatividad unificadora.- La navegacidén aérea =--
ofrece el campo mas favorable para la unificacidén --
del derecho, sin pretender desembocar en un cbddigo -
e tnicoy, sino en la aptitud de esta rama del derecho-
i para imponer a las legislaciones nacionales por me~-
- dio de tratados y convenciones principios considera-
dos internacionalmente como intangibles e imperati--

VOSo

Entre las ideas del maestro Ambrosini, notamos
que como primera caracteristica sefiala la de Origina
1lidad de su formacidn y dinamismo, cuya importancia-




-~ reside en simples comprobaciones de hecho, no obstante-
‘anota que el derecho de la aviacidn observa una orlglna
lldad de formacidn de su correspondlente legislacidén, y
a mas abundamiento, esa legislacidn aviatoria se ha es-
tado elaborando con gran celeridad, a la par de la velo
cidad del fendmenv aviatorio y agrega que es mejor 1la~
marlo "dinamismo" en lugar de "movilidad" como propone-
Tapia Salinas.

Internacionalidad o uniformidad internacional. En
,tendida como tendencia existente entre todos aquellos -
palses que emplean la aviacidn o que protegen su soberaf
- nia, mediante la existencia de potentes organismos como

1a CoIeNoAo, I.C.A.0., T.A.T.A., etc.

Politicidad. Si bien es cierto que todo el dere-
-cho sufre general la accidn de la politica, mayormente- -
se nota en el derecho de la aviacidn, el cual ha sido -
fuertemente influenciado por consideraciones de orden -
politico, especialmente militar.

Autonqmigo- Reviste mayor importancia por condi-
cionar todo su sistema, influyendo particularmente so-
bre la valoracidn jerarquica de sus fuentes. Tal autono
mia es ante todo legislativa, por legislarse en todos-
los Estados en el campo internacional en forma autbéno-
ma, a tal grado que las leyes y convenciones interna--
cionales asumen gran importancia que a menudo constitu
yen verdaderos cbédigos.

La autonomia didictica, que por la novedad de la
materia es una verdadera y propia autonomia "cientifi-
ca" estriba en respetar los principios capitales de =--
este derecho, tal como la soberania de los E‘.stadou so—
bre el propio cielo y cuando a falta de dlSpOSlClon -
expresa en las leyes aeronauticas se recurre a sus
fuentes., '

Donati nos conflrma la autonomla del derecho
ronautlcau aJ dec1r‘que puede consxderarse a un‘de‘



“cho como autdnomo cuando total o parcialmente reviste-
el derecho especial tres condiciones:

primera.~ novedad orgénica de la materia; segunda.- es
pecialidad de los principios generales que la gobier--
nan; y tercera.- tendencia a la completividad de la ma
teria, tanto en el aspecto plblico como en el prlvadoo

Para Eduardo Hamilton son caracteristicas inhe~-
rentes a la naturaleza del derecho aeronfutico las sie
guientes:

1. El espacio aéreo. Fundamento del que se derivan ca-
racteristicas juridicas generales, modificando concep-
tos tanto de derecho pOblico como privado. Entre los -
primeros podemos citar la soberania sobre el espacio -
aéreo, las fronteras aéreas, las normas de policla aé-
rea; entre los segundos, la limitacidon del derecho de-
dominio sobre inmueble debido al transito aéreo, las ~
condiciones especiales del transporte, y muchas otras.

2. Su rapida evolucidn. La aeronave y sus constantes -
transformaciones, obligan al perfeccionamiento y modi-
ficacidon de las reglas juridicas, para ponerlas a tono
del progreso.

3. Normas legales aéreas muy generales. Que son conse=-
cuencia de la répida evolucidn, luego es necesario que
sean dictiles, previendo el desarrollo inmediato del =~
futuro de la aviacidn, para no estar continuamente mo-
dificando las leyes.

4. Preponderancia de la reglamentacidn. Que completa y
*“llena los vaclos o lagunas de la legislacidn, con ma-=
. yor aplicacidn que en otras ramas del derecho.

5. La costumbreo Derecho no escrito que juega un papel

de'prlmera linea en nuestra materia.

«6. Caradcter internacional predominante. Porque aungue-
» 3 ’ .
existen normas juridicas aéreas exclusivamente naciona

" les, la mayor parte de estas tienen su origen en Conve




‘nios Internacionales.

Por consiguiente al decir de la doctrina, el dere
cho aerondutico es especial por ser autbnomo, es moder-
no, hay predominio de las normas extra estatales sobre-
las estatales o sea su internacionalidad, imperativo en
la formacién de la relacidér juridica y en el contenido-
mismo de la relacidén; influencia de los factores polipl
cos, dinamismo; integralidad, y "sui generis",




- SU CLASIFICACION EN EL CUADRO DE LAS‘DISCIPLINAS,J
~ RIDICAS.

Siguiendo de cerca las interesantes ideas del Pro,=
fesor y Dr. En Derecho Octavio Véjar Vazquez, nos encon
tramos con que en su conferencia intitulada "El1 Derecho
Aéreo.~ Sustancia y Dimensidn", ante la Facultad de De-
recho, menciona al tratadista francés Rafael Coquoz, —--
qu1en expresa lo 519u1ente. "Las leyes se aplican a los
fenbmenos y no los fenomenos a las leyes. Las reglas =
del Derecho tienen su razén de ser en su conformidad .-
con los hechos. Ex facto jus. A fendmenos nuevos dere-
cho nuevo y, por consiguiente, principios nuevos". En ~
consecuencia, dice el maestro, catedradtico de derecho -
aéreo, que conviene expongamos las actividades que los- -
hombres realizan en el espacio en forma propicia para =
su examen juridico.

"La atm&sfera, sin la cual no conoceriamos ni el~
orto ni el ocaso, habla sido objeto de estudio al tra--
vés de los siglos, por su influencia sobre los proce---
sos bioldgicos y como escenario de los fendmenos mete--
reolégicoso En cambio, en el siglo XX los progresos de
la técnica han permitido desarrollar, con ritmo acelera
do, miltiples actividades que ofrecen una nueva lmagen-
humana.

El hombre aparecid y evoluciond sobre la superfi-
i cie de la tierra, y no se habia movido sino sobre ella.
B Los paises han comerciade por tierra y por mar. Hoy los
; hombres vuelan y se comunican al través del espacio aé-
reo por encima de las ciudades y las aldeas, sobre los
rios y los mares. Las alas artificiales y el empleo de~
la onda eléctrica van engendrando un nuevo orden social®

En efecto, estamos en una era revolucionaria, sig
nificando con esto que se estan operando cambios acof--
des con los adelantos cientificos y las tendenclas ideo
légicas, y que en tratindose del derecho aéreo, tienen-
por marco del escenario de las actividades a las envol~
turas que integran la tierra y su atmbsfera; tales como
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la troposfera, o capa inmediata superior a la superfi-
cie, con una altura de 10 Kms. en los polos y 20 en el
Ecuador; en ella tienen lugar los mas conocidos fenome
nos atmosféricos; vientos, lluvias y nubes. La estra
tosfera, o esfera de los estratos, que llega a los 80~
Kms. y en cuya parte baja son visibles los bblidos y -
meteoritos que caen en la tierra, y por Gltimo, hasta-
220 kildmetros la ionosfera, que es la capa de las au=
roras boreales. Perteneciendo a la Via Lé&ctea nuestro-
sistema, de entre el sinnlimero de galaxias.

Impresionante es también, lo relatado en la alu-
dida conferencia del Dr. Véjar Vazquez, quien pronun~-
cib lo dicho a continuacidn: "La psicologia moderna —-
nos habla de una condensacidn del tiempo, que tiene --
lugar en el alma del hombre y que se manifiesta, por -
ejemplo, en el suefio. Entre los artificios humanos el-
cinematdgrafo habla vencido ya al tiempo horario, de--
sintegréndolo en forma grafica y dindmica, segin lo --
observa Epstein. El cinematdgrafo da lentitud al tiem~
po con la clmara lenta, o rapidéz con la clmara acele-
rada, o lo hace reversible con la proyeccidn filmica -
al revés. Y tenemos en la televisibén la repeticién —-
instanténea.Pero el avidn y la onda eléctrica van domi
nando al tiempo y la distancia en forma espectacular,-
Por ejemplo, un bombardero Camberra pertenecmente a la
Real Fuerza Aérea, llamado Aries IV, despegd del aerd-
dromo Bardufoss, en Noruega, a las 9 p.m. y aterrizd -
en Fairbanks, Alaska, a las 5 p.m. del mismo dia; es -
decir, llegd a su destino cuatro horas antes de haber-
partido".

Saint Exupery, piloto del vuelo sin retorno dijo
.o "Los climas y las estaciones para el viajero aéreo
no tienen ningfin sentido; pasa de la primavera al in~-
vierno para volver unas horas mis tarde al verano".

Estadisticamente comentando, segiin la Asociacibdn

Internacional de Transportes Aéreos, en 1954 las lineas
regulares transportaron sobre el Atléntico mis de w——-
480,000 pasajeros. Y mundialmente fueron 57.800,000 -~




- personas; actualmente en 1967 asciende . 685
rrepresentando un 93% del volumen total (200 1llones)
. entre las Empresas afiliadas a la I.A. ToA, '

La actuacién del género humano, tiene pues, en-.= .
nuestros dias un escenario nuevo, y en Méxicc se perfi -
lan llmpldamente en su futuro grandes perspectivas pa- -
ra la navegacidn aérea. =

Por lo que se refiere a la clasificacidn propia-
mente dicha, surgid otro problema, pues asl como se ==
propusieron varias denominaciones para la materia (De-
recho del espacio, leyes del aire, derecho etéreo, do-
minio de lo impalpable, derecho aéreo, derecho aeronauvw
tico, y derecho de la aviacibn o aviatorio), asi se =
pretendlo clasificarlo dentro de los cuadros o cartabo
nes tradicionales. Y en ellos encontramos al derecho - .
natural y el positivo, dividido éste {ltimo a su vez en-
piblico, privado e internacional. La distincidn entre~
derecho plblico y privado es el punto de partida de la-
Jurisprudencia Técnica, en su aspecto sistemdtico. Y -
se infiere de lo dicho, que a la clasificacibén de las-
disciplinas juridicas en materias bien sea de derecho-
piblico y privado, se enlaza otra, consistente en refe
rir las normas de cada una de aquéllas al derecho ine—
terno ¢ al interestatal. El1 pliblico, en constitucional,
administrativo, penal y procesal. El privado, en civil
y mercantil. El interestatal en plblico y privado. No-
obstante es imprescindible hacer notar que las nuevas-

y recientes creaciones juridicas, no son encuadrables-

dentro de tales limites. Esto significa que el dere--

cho aeronfutico, no encaja en esas clasificaciones. El

Dr. Lucio Mendieta y Nlfiez, mencionado por el Dr., O. -

Veéjar V. en su conferencia, nos dice lo siguiente: "Un ..

Gl derecho nuevo se establece por la originalidad de sugw= .

: disposiciones que regulan 51tuac1ones enteramente des~
conocidas antes, el Derecho Aéreo por ejemplo, o cuan—?*&*
do ingentes necesidades sociales van dando en torno de =
ciertas situaciones juridicas, diferente sentido a las.
normas que las regulan y las van enriqueciendo con —=
otras disposiciones y con otras ideas hasta formar un-







, ertenece ni al derecho publlco ni al prlvado, -sino
H;que ‘existe una dualidad, es decir que el aludido dere-
- cho tiene cuestiones tanto de derecho plblico como pri
" vado, y sin embargo es un derecho "sui generis", autd-
“nomo, Y que tiene por base a nuestra Constitucidn.

Y que ademas tiene carécter internacional, debien
.do entenderse esto conforme a lo dicho en relac10n con—
sus caracteristicas. Ahora blen, cierto es que se artl
cula con varias disciplinas juridicas como
del trabajo, el derecho constitucional, el
cesal, el derecho penal, el derecho civil,

mercantil, con el derecho internacional de
'1ndole, etco

_ 5.- EL PERSONAL AERONAU‘TVICO.};,

Hemos escogido para este trabaJo, entre las cues—
tiones interesantes, el tema relativo a la condicidn ~
juridica desde el punto de vista laboral, del personal-
gue presta sus servicios en las _empresas de aviacién,'

para el cual serian necesarios la experiencia y la pre-
paracion que solo pueden lograrse tras afios de labor —-
especializada, sino una contribucibén somera, limitada-
por nuestra propia parquedad de conocimientos, al fomen
to de las elucubraciones juridicas en torno de los pro-
blemas tan interesantes y variados que se plantean den-
tro del campo de la nueva disciplina a que nos hemos re
'ferldo en los parrafos anteriores.

7 Especial atencidn merece el precisar acorde a..=-..
nuestra manera de pensar y frente a las categorias de -
trabajadores de base y empleados de confianza, en cull-
de ellas deben situarse a los integrantes del personal-
técnico aeronautico y, en concreto, al comandante o pi-
loto al mando de la nave, problema que ya ha sido obje
to de miltiples polémicas y aln de controversias Judl—




“c1a51f1cac1on- 1. en personal de tierra, ny;'
‘jde alre, que a su vez se subd1v1den en; 7

existiendo otras clasificaciones posmbles;
. 'ejemplo, las categorias de trabajadores en
*fetco Grac1as a esto, es como la av1ac1on

cesita haber adqulrldo'lo S
por medio del estudi
dades correspondiente:
ficio de la seguridad

mpresas pro--



;ﬁiamente dichas°

Pues bien, el personal técnico de tierra que ~-
forma 1a planta de trabajadores de las empresas de =—=" "
aviacion, estd compuesto de la siguiente manera:

a) Personal de mantenimiento de aeronaves y
equipo

b) Personal del servicio metereologlco ae'
ticog

c) Personal de operaciones; V

d) Personal de contralores de transmto aéreo y

e) Personal de telecomunicaciones aeronautlcasn

. Por su caracter técnico, deben los asplrantes a
‘dichos puestos llenar los requ1smtos que para obtener
la licencia correspondiente sefiala el reglamento res-
pectivo.

Ademas de satisfacer los requisitos especificos
que respecto a cada puesto se exigen, cabe observar -
que el personal de mantenimiento se subdivide en di--
versas especialidades, segin que se refiere a hélices,
motores, planeadores, sistema eléctrico de la aerona~
ve, sistema hidraulico, instrumentos,; radio, laminis-
teria, carpinteria y paracaldas, existiendo ademis --
tres categorias, denominadas con las letras A B Yy Cem
Y los cargos de jefe de mantenimiento, jefe de taller
de mantenimiento y aprendiz de las especialidades que
se citan. El personal encargado del control de tran-
sito aéreo se subdivide también en cuatro especialida
des que son: La de controlador de primera, controla--
dor de segunda, ayudante y aprendiz. El personal de~
operaciones admite subclisificarse en jefe de opera--
ciones de vuelo, despachador de aeronaves, despacha--
dor auxiliar, comandante de aeropuerto o aerddromo y-
jefe de estacidn., Por Qltimo el personal encargado ==~
del servicio de’ telecomun1cac1ones aeronauticas cOMme-=
prende el escalafon en el que figuran los empleos de=
3radlotelegraflsta de primera, radio telegrafista de--

legrafista de tercera, radio-telegra
elegraflsta A de servicio restringido ¥




':padidftélegrafiéta'B'de servicio restringido.

Tocante al personal no técnico, lo forman aque-
1los 1nd1v1duos que para desempefiar sus labores no —-
necesitan ninglin estudio, ya que con simple sentido =
comin pueden adquirir el suficiente adiestramiento —-
para llevarlas a cabo. Dentro de esta clasificacion--
quedan incluidos los mozos, meritorios, almacenistas,
veladores, etc.

Ahora debemos dedicar nuestra atencidn a la se-
gunda gran categoria del personal aeronautico; se —--
trata del personal de vuelo. Siguiendo el mismo or--
den que nos sirvid para clasificar el terrestre, pode
mos decir que existe el personal técnico de vuelo, --
compuesto por las siguientes personas: piloto al man-
do, en ocasiones copiloto, mecanico de a bordo, y ra-
dio-operador de a bordo.

Y dentro del personal de vuelo no técnico, en--
contramos el sobrecargo, steward o aeromoza, celoso -
vigilante del confort de los pasajeros, y si bien, no
necesita satisfacer requisito alquno de caracter téc-
nico, si es preciso tener buena salud, presentacidn -
excelente, amén de otros formulismos exigidos por ca-
da compafila aérea en especial.

En tratlndose de algunos de los requisitos ==
obligatorios para los pilotos, tanto en tierra como-
en el aire, existen los de resolver hasta la qulnta—
leccibdn del curso de navegacidn y tomar un minimo de
10 hioras de adiestramiento en el aparato conocido --
con el nombre de entrenador "Link". Y habiendo apro-
vechado perfectamente la ensefianza impartida, el as-
rirante pasa a volar, con las obligaciones de primer
oficlal (copiloto), y al finalizar el contrato de --
prueba se le comisiona a efectuar vuelos acompafiado-
de pilotos examinadores; volando diez dias con cada-
examinador y de los 1nformes de estos inspectores a-
la Escuela de Navegacién Aérea de la Co. M. A., que -
funciona bajo la estricta vigilancia del jefe de pi-




lotos y al cuidado de un instructor, depende que el -
aspirante sea contratado o desechado°

Continuando como primer oficial en el caso de -~
haber sido aceptado, deberd seguir hasta cumplir un -
mlnlmo de 1200 horas de vuelo, Y mlentras tanto conti
nla estudiando metereologia y navegacidn, ademas pe--
riddicamente es asignado a los talleres de manteni---
miento, de radio, y en varias oficinas de trénsito.

Normalmente el aspirante puede ascender, ya que
ha pasado de piloto aprendiz a piloto de prueba y des
pués a ayudante.

El examen filsico se realiza cada tres meses, =-
habida cuenta que la salud del piloto, es de importan

~“.cia vital en las operaciones de vuelo.

- el otro los presta en los diferentes talleres, en -

Una vez, como primer oficial el piloto ya puede LA
volar solo, pero conduciendo clippers dedicados exclu o
sivamente al servicio de carga, y no es sino hasta --
que ha cumplido las 2000 horas de vuelo y otros requi
sitos adicionales como examenes de materlas mas avan-
zadas, que asciende a la categorla mas alta, o sea la
de capitan o comandante de aeronaves. A estos se les
exigen conocmmlentos completos de la Ley de Vias Gene
rales de Comunicacidon, de la Ley Aduanal, del Derecho
Aéreo Internacional, de Medicina de Aviacidn, para im
partir primeros auxilios y evitar enfermedades. Ade--
méas deben adquirir mucha cultura general, que incluye
Historia, Geografia, y conocimientos de las costum—--
bres de los palses sobre los cuales vuelan.

S De todo esto, la Unica diferencia que existe --
entre el personal técnico de vuelo y el de la tlerra,~

es que uno presta sus servicios dentro del avidn, y-

las of1c1nas, o en las casetas de control de las em—

presas aéreas, formando un todo, por lo que no ex1s—
te ninguna diferencia esencial entre unos y otros, T
Es decir, que laboralmente hablando todos son: traba-;;”:
jadores, '



:‘QNSTITUCION FEDERAL Y LEY DE VIAS GENERALES DE iy
COMUNICACION,

_ A la Filosofia del Derecho, le ha tocado el so-
‘lucionar todos aquellos planteamientos sostenidos en-
doctrina por pensamientos disimbolos, y asi, encon---
trar la verdad. Y es por esto que, recurriendo a ella
y siguiendo algunas ideas de Kelsen, apuntamos lo si-
guiente: Las normas de derecho que protegen intereses
1nd1v1duales, constltuyen en Qltima instancia una pro
teccidn del interés colectivo, pues no es posible ha-
blar de normas exclusivamente destinadas al logro de-
un fin o interés netamente individual. Por esto mis--
mo, la Constitucidn de cada pals, Yy en nuestro caso -
la Constltu01on Politica de los Estados Unidos Mexica
nos, es la maxima asp1rac1on, una realidad plasmada -
en articulos, que son el vértice de la pirémide Jerqg
quica legal, el punto de partida de todas las demas -
leyes y reglamentos, y actos de ejecucién, etc. que -
de ella emanan.

Sabido es que las normas creadas, valen en vir-
tud de basarse en otras normas valldas anteriores, es
to es la creacidn derlvatlva, y aln més, que todo es-
to nos lleva a la legitimacidén, o sea que estamous —--
frente a la siguiente pregunta: &¢Quién produjo legltl
mamente a la primera Constitucidn positiva?; pues en-
el campo de la sociedad, debemos obedecer al princi--
pio 16gicc hipotético que dice: serd véalido aquello -
que sea dictado por un sujeto de derecho, llamado po-
der Constituyente, es decir, que serd Derecho, lo que

se ha dictado por ese poder Constltuyente, y a esto -

le denomina Kelsen la "Constitucion 1og1co—3ur1d1ca"
Luego observando el principio de la causalidad; de --
cumplirse la hipotesis, por reunir los elementos 0 ==

requlsltos , se tendrad como consecuencia el brgano. Y
asl, si examinando los documentos hlstorlcos, S€ eNw=—
cuentra con que el poder Constituyente, parte o tiene
gu fundamento en los poderes Constituidos, habrd lega




'T danc1a y armonia con la Ley, existir& una Constitue==

‘ 1id5a ya que conforme a Derecho, si se acatan las by
..normas, producto de la voluntad del pueblo, en concor

cién valida, un Estado creador de Derecho.

Stammler nos confirma lo anterior al decir que=
hay normas que se usan para dictar a otras, y que ==
existen esas otras, conforme a las cuales se hace De-
recho; llamandoles "Derecho del Derecho'.

Asi pues, como nuestra Constitucidn Federal, es
reconocida conforme a Derecho, no insistiremos mas so
bre el punto; y solo nos resta mencionar, poniendo de
relieve ciertos conceptos relacionados con éste inci-
so, a saber: El derecho objetivo, es un conjunto de -
normas, preceptos imperativo-atributives. El derecho-
subjetivo es una funcidn del objetivo, y se apoya en-
él, y los dos se implican reciprocamente.

El derecho vigente, y el derecho positivo, sue-
. len equiparse, pero errdneamente, pues no todo dere--
cho vigente es positivo, ni todo derecho positivo es-
vigente. El orden juridico vigente es el conjunto de-
normas imperativo-atributivas que en una cierta época
y un pals determinado, la autoridad politica declara-
obligatorias. Y la positividad es un hecho que con--
siste en la observancia de cualquier precepto, vigen-
- te 0 no v:.genteo La costumbre no aceptada por la auto
ridad politica es derecho positivo, pero carece de ==
validez formal. Y a la inversa; los preceptos que el
legislador crea tienen vigencia en todo caso, mas no-
siempre son acatados. Empero, la circunstancia de que
una ley no sea obedecida, no quita a ésta su vigencia.
Desde el puntc de vista formal, el precepto que no se
cumple sigue en vigor mientras otra ley no lo derogue.

Llamase Constitucidn la ley fundamental de un - ..

Estado, en la cual se determinan la forma de gobler--

~"no, la organizacibn y atribuciones de los poderes Pﬁ'”“l

“blicos, y las garantias que aseguran los derechos del~‘
hombre y del ciudadano. :




 Nuestra Constitucién actual es obra de una asam
lea constituyente ad hoc, como fue la que se reunid-
_en la Ciudad de Querétaro en 1917. Poco después, empe

- zaron a actuar los poderes constituidos dentro de sus

facultades. Dicha Ley maxima, entrd en v%gor el prime
ro de mayo del mismo afo, La cual en el Titulo terce
ro, capitulo segundo, seccidon III. De la® Pacul tades—
del Congreso.- Nos dice lo siguiente: Articulo 73. El
Congreso tiene facultad:

XVII. Para dictar leyes sobre vias generales de comu-
nicacioén.

Por lo que se justifica la existencia de la Ley
~-de Vias Generales de Comunicacioén. Anteriormente, el-
}ffleglslador mexicano, expidid una ley especial sobre -
aerondutica civil en 1930, pero actualmente, se le --
considera a la aeronadutica como una de las partes in-
tegrantes de la Ley de Vias Generales de Comunicacién.

. Habiamos adelantado que en el 29 de agosto de -
'1931, existid una ley al respecto, y que fue deroga-

~da por la del 29 de agosto de 1932, y ésta abrogada -

por la actual, que fue publicada en el "Diario Ofiw==

cial" de 19 de febrero de 1940, y que en su Libro =--

Cuarto "Comunicaciones Aeronauticas", fue reformado -

por decreto de 30 de diciembre de 1949, publicado en-

el "Diario Oficial'" de 23 Qe enero de 1950, y que en-
trd en vigor 30 dias después.

Nuestra Ley de Vias Generales de Comun1cac1on,
-en su Libro Primero. DlSpOSlClones Generales. Capitu-
‘lo I, Clasificacidn. En su artlculo lo. dice.- Son'
vias generales de comunmcacmon'
1II.- El espacio aéreo nacional en que transmten
1S aeronaveso il

Y el art. 306.- El espacio s1tuado sobre el‘te-'r,;g
‘1rr1torlo mexicano esti sujeto a la soberania nacionale
» Finalmente, cabe sefialar, que es a esta Ley, a-

la que nos debemos apegar para consegulr los Objetl-- 
vos o fines de cada caso en concreto° :



7.~ LA AERONAVE,

_ tencia, a saber: 1.- La aeronave, 2.~ su personal, y~

"  sUMARIOé”“'“ :

Como base del Derecho Aeronautlco encontramos
una triada de elementos indispensables para su exis—-

30- la IEYO

Asi pues, para poder hablar acerca del derecho
aercnautico y la legislacibén laboral, es necesario --
entrelazar esos factores basicos, que son come hemos-
dicho el avidn o aeronave, producto de 1nvenc1on cien
tifica, aparato sin el cual légicamente, no seria po-
sible la aeronavegacidn, pues en dado caso estariamos
en el campo de la astronautica, si hiciéramos referen
cla a las naves espaciales, Y aunque existen otros --
artefactos como lo son globos y dirigibles, planeado-
res, etc. estos no son utilizados en la actualldad pa
ra realizar la actividad denominada navegacidn aérea,
es decir, la aeronave como objeto propio de nuestra -
disciplina.

Tampoéo es comprensible que las aeronaves vue-
~len sin personas que las conduzcan, pues en (ltimo —-
reducto, existirla alguien en tierra que las controla
se 0 sea como sujetos de esa relac1on° Tamblen es me-~ i
nester que para conservar el orden social, existan le =
yes que comprendan supuestos. prev151bles,,hechos tée-
nicos, juridicos y de cualqul' ‘indole. ’cbn tal: de‘;




proteger: eSa armonla y en este caso .a lo aeronautlco’
O] ‘edln de reglamentos y demés medidas pertlnentes
"1endo por piedra angular a nuestra Const1tuc1on.~

. Es pues la aeronave el vehiculo con el cua1:5~
se realiza la actividad aerondutica. ‘

e Definir y precisar lo que debe entenderse por-
 aeronave, es sumamente dificil, ya que estamos dentro
‘1de1 Derecho, y este es muy oplnab1e= sin embargo vere
" mos a continuacién las diversas definiciones leglsla-
‘tivas que sobre las mismas se han formulado.

, Nuestra actual Ley de Vias Generales de Comuni
cacién, en su articulo 311 define a la aeronave como—
sigue: Para los efectos de esta ley se considera aero

‘nave cualquier vehiculo que pueda sostenerse en el --
aire,

Es de observarse que el concepto aludido es --
muy amplio, asil como poco feliz, pues si bien es cier
to que el afan del legislador fue el de querer encua-
drar para un futuro la posibilidad de que cupieren =-
quizés otros aparatos, nos parece que no estaria por-
demas el aclarar que se consideran como tales a aque-
llos aparatos mas pesados que el aire, pues de lo con
trario quedarian comprendidos los aerostatos (globos).
También estimo pertlnente el decir que los aviones re
quieren de la reaccldn del aire, pues si no, no po---
drian ser descartados los paracaidas, ni los proyecti
les teledirigidos, cometas, planeadores, aparatos sin
piloto, etc. Ya que el derecho astroniutico abarca a-
algunos de los citados.

Pese a esta y otras definiciones que existen,-
vemos que el meollo reside.en demostrar las diferen—-
cias con otros aparatos.: Y esa. diferencia es prec1sa,,
mente la que nos ‘seflala-el- DlCClonarlO de la Lengua--
Espafiola, al decir. quefel aerombvil es aeronave Q ===
avidn, y al buscar. 1a palabra aeronave dice: vehiculo

dirigible, que lleno de un gas mas ligero que el aire




El :msn.gne autor Lou:.s Cartou nos dice que "En—y
r._‘ nsporte aereo, el vehlculo es la aeronave. La--




eros", a todos‘losacuales conSLdera aeronaves y -

‘ende comprendldos en ‘sus prescripciones, dlspo---ju
nlendo ademas, reglas especiales para los cometas, -- -
,{paracaldas y modelos reducidos. s

Siguiendo el adagio latino "omnia definitio pe
‘riculosa est", considero adecuadc a la par que Rodri-
- guez Jurado, el sistema de precisar el objeto en una-
definicibén, pues es mas comprensiva y menos peligrosa
que una enumeracidn, maxime en tratandose del derecho
aeroniutico, donde el vertiginoso ritmo de la técnica
"crea nuevos aparatos. Es de hacerse anotar sin embar
go, que la constante superacmon técnica, da como rem—
sultado hacer mas problematico el elaborar una defini
c1on que no pase de moda poco despues de adoptarse., -
“"En los Estados Unidos de Norteamérica se ha pretendi-
" do eludir el problema definiendo las aeronaves como =
"cualquier aparato ahora conocido, o en adelante in--
ventado, usado o destinado para la navegacidén o el -—.
vuelo por el aire (Civil Aeronautics Act, tit, 1, ===
sec. 1), mas con esto serla necesario dec1r lo que se
“entiende por "navegacidén o vuelo por el aire", y: al.
no contestar queda pendlente de solucidn, con lo que
: se cae en una imprecision mas honda. Pero 51nvol
~---dar que en el vecino pals del norte, se acostumbre
guiarse mas por la jurisprudencia que por la ley;f~

*Max1mo‘C° Ra1t21n, el concepto de-
aln. onfuso e 1nc1erto en la le--=
oCtrlna fSlendo mas palpable esto-
ddnde 1la exactltud c1entlf1c




stcs termlnos la Convencidén Iberoame- _¢
gac1on Aérea (Madrid, 1926) como el Conj,v

le Chlcago de 1944, que la define como "todo -
7 fdispositivo que puede sostenerse en el aire,
segun la reaccidon del aire", la Ley francesa de 1924,
que’ con51dero aeronaves a "todos los aparatos capaces
e;elevarse o circular por los aires", asi como la -—-
- L.V.G.C., mexicana de 1950 (op.cit.p. 41)supra). Den--
tro del segundo grupo incluiremos al reglamento de na
- 'vegacidén aérea italiano de 1925, que posteriormente -
- fue copiado por el Cdédigo de la Navegacién de 1942, -
de la siguiente manera" se entiende por aeronave (ae=-
romobile) cualquier mecanismo que utilizando el sus--
tentamiento estatico o dinfmico del aire, sea apto ==
para transportar personas o cosas". Y por esta defini
cidon se orientaron el Cbdigo Brasilefio de 1938, el =~
Uruguayo de 1942 y otros. El brasilefio dice "todo apa
rato que, capaz para efectuar- fransportes, puede —-
ser elevado y dirigido en el espacio". Y el uruguayo-
art. 13: "Aeronave es cualquler aparato degtlnado al-
transporte aéreo de personas o] cosas"o

Crltlcables son tanto unas como otras, pues- en"
las primeras -se comprenderla hasta un globo de gas‘——
infantil, si 1nterpretamos textualmente algunas de. ~=
v}ellas,‘Y en las segundas L

to mismo 1 definicidn de,aeronave debe—‘“
ontener 1a”apt1tud para,transportar personas 0:.Cosas,
criterio correcto pues es. de:su- esencma a la vez que
'es el mov11 que dlo orlgen a la aviacion: y al derecho




Cabe: aclarar- que el voca-j

e mide por la efec
or la posibilidad o~
- | a-que de no hacerlo -
7651, las aeronaves, en tierra quedarian ex—--
~cluidas. O sea que P emplo en la citada defini--
~ ci1én de aeronave en 1a,leglslac1on argentina, deben-
comprenderse generlcamente todos los aparatos (aero-
naves), sea cual fuere su labor aérea. Otra connota-
cidn sobre el tema, consiste en advertir que en todo
caso las aeronaves son aparatos destinados especifi-
camente a realizar transportes entre los diversos ~-
puntas geograficos de la tierra., Con lo cual y en el
caso del aparato aéreo denominado X-15, queda fuera-
al salirse de la capa atmosferlca de sustentac1on y-
~entrar en la orblta ballstlcau ‘

. Loustau Ferrén, al abordar el tema referente-
t:a la aeronave, dice "Es una realldad que hasta hoy -
no se ha propuesto denominacidén mas adecuada" que la
ve'aeronave, es decir que pese a que algunos autores
reen ‘que este término ha quedado rezagado en Su =—=—
JSlgniflcac1on por no comprender mas que de manera --
llmitada a los vehiculos de navegacidén por el aire,-
sno ya ‘a los supra-atmosféricos.

: o Vlslumbrando las ideas de el con501entefd
 1a import‘ c1a que tlene la aeronave, nos dlce que

flnlcion debe inter- -
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La aergnave es, en si, el elemento ocbjetiva ~= H
,fdel derecho aéreo y el jurista al estudiar los proble

.mas de esta rama del derecho debe recoger el concepto

‘técnico-mecénico y dotarlc de virtualidad Jurldlcao--
Para el desarrollo de una doctrina sobre el régimen -
jurldlcu de la aeronave es imprescindible conocer, --
con caracter previo, que se debe entender por tal y,-
en consecuencia, a qué realidad objetiva se extiende-
o puede extenderse la teoria o la norma de derecho.~--
No obstante cabe recalcarse ,que sea ¢ no este vocablo
el mas adecuado, si es el més usual, y por ende el --
que habremos de emplear, 1ndlst1ntamente con sus s;no
nimos.

También, como dato curloso, la palabra "aerona
ve", es la (ue cuenta con mayor nlimero de adeptos. —-
Teniendo como equivalentes las siguientes traduccio--
nes: En Francia "aéronef" ; en Inglaterra "aircraft'-
y "airship", con andloga significacidn al término es-
pafiol, ya que las palabras terminales "craft" y —w~-
"ship" encierran la idea de bugue o navioc aéreo. La -
palabra alemana "Luft~fahrzeug" expresa el mismo con-
cepto "Luft", aire y fahrzeug", nave o embarcacién; y
la italiana "aeromobile", con su idea dinamica, tiene-

——un alcance semejante,

En general se ha adoptado este término como de
'contenldo mas generlco y amplio, pues otras palabras-

- empleadas también para denominarla parecen referirse-

- de modo mas concreto, tan solo a los aparatos mas pe-
sados que el aire (espafiolj aeroplano o avion; fran--
cés: aéroplano o avion; inglés; airplane, y en alemén:
flugzeug.) Su origen etimoldgice: viene de "navis"-
'nave, embarcacion, pero nuestro concepto se tombd pres
“tado del maritimo, luego es incorrecto, siendo que -
M'hay una gran cantera,por explotar en el derecho aero
.:nautlcoof jf i o

antes de contlnuar -
b’sobre la infraes

A manera d‘,parenteSLS
“con la aeronave, vamos a
tructura, la cual es

servicios ublcadosi




los elementos coadyuvanteéga
.=+ dad, teniendo estas instal
-~ to de apoyo a la superfici

£ “Continuando ol
dlce que la- flnallda‘

‘que en el vuelo pueda conducir a”b"‘ O personas o co- -
~sas'". Y aflade que "un aparato u obJeto que pueda ele=-
varse en el aire, pero gue no es utll para el trans—-
wporte, no es aeronave',

i ‘Por. su parte el artlculo 10 del Proyecto de Co"'
dlg" Aeronautlco chileno nos da esta definicién: "ae- =
ronave ‘es todo aparato capaz de volar y de conducir a

Retornando a Hamilton, el nos explica que "no-

”v1ano que el aire, que tenga propulsién propia o no,-
que vaya dirigido desde el aire por medio de una tri

‘“‘Lpulac1on o carezca de ella y sea dirigido desde tle——

'rra.lEs necesario {inicamente que vuele, gque pueda --
t tar Y que este transporte sea dirigido".(3)




:]elementos esenciales, y otras los accesor
rel resultado es un todo {nico.

Es de aclararse que la separacxon temporal se-
da solo en casos tales como el de una reparacidn, pu-'
’ 1endo‘subst1tu1rse algunos elementos esenciales como
otores, la radio, etcg, circunstancia que no mo
“‘jla naturaleza Jurldlca de la aeronave,

v ahora, antes def1n1c1ar el 51gu1ente‘1n'
enc1ona;emos que hay tres 'rlterlos de c1a31f

~prec1sados



dose que lo que cuenta es la afectacion del vehiculo-
vllamado aeronave, no la calidad del propietario. Es -
de01r que no necesariamente deberd ser considerada -~
dentro de tal o cual clasificacién permanentemente, -
ues una aeronave considerada privada, puede dejar de
serlo para convertirse en plblica y viceversa. Las an
erlOres clasificaciones han sido adoptadas por la. .ma
le - 1as legislaciones.

3';La funcional, o sea que tamblen e h
s’flcarlas por su. emple “ens

) de guerra

_ Por su objeto. en°.’
cosas. Las de personas. en




as aerona--




D .F., peeceptia

Y nuestro Cod: a
er objeto de apropia-

en su articulo 747, que






;aéronaves, siempre y que s
;ley, Yy ellc constltuye




ﬁdo aquello quej”o

s Es por esto qu aunque . lsicamente es un mue-
jﬂble las excepc1ones de ‘tipo 1egal abundan Yy como
! muestra tenemos las 51gu1entes. : ~

- ’.Ln Las aeronaves tlenen una nacionalidad, o ;;v
ue el reglmen de propiedad de las aeronaves solo
rapllcable a 1as nac1onales7 las extranJeras quedan

admlhlstratlva° (art. 312 VI).







~aeronave, ta

: Asi pues9 y
dlCClon, optamos” p
~.especial naturalez
~za mixta, o como
- ria, entre los u




muebles que a la de los: muebles,,lo que ha motlvado
que algunos autores la cons1deran ‘como un "1nmuebleﬂ

fnalldad que tampoco son_ ‘comunes . a - los.
;,que en: c1erto sentldo para otros autore




erecho marltimou;,Jv;

o 1. Hay quienes en consideracmon de los distintos
.felementos gque componen una aeronave en condiciones de-
~cumplir sus fines especificos, califican a la aeronave
de universitas rerum, entendiéndola como un conjunto -
de bienes fisicamente independientes unos de otros, --
pero teleoldgicamente unidos por robusto vinculo fun--

cional y orgénico que la hace aparecer como cosa unita

‘ria.

2. La mas moderna corriente doctrinal califica -
a la aeronave de "unidad Jurldlca pertenencial, tam--
bién por similitud con la evolucidén doctrinal sobreve-
nida en el campo del derecho maritimo. Esta doctrina,-
que tiende también a explicar la relacidn de interde--
pendencia entre los diversos elementos materiales que-~
componen a la aeronave, distingue entre "parte" y "per
tenencia", al referirse a la relacidén que liga a la co
sa accesoria con la principal. Al hablar de parte in-
dica un vinculo de adhesidn material, es decir que en-
tre cosa accesoria y principal se produce una unidad -
fisica como consecuencia de una unidad econdmica, ===
Cuando se menciona la pertenencia se sefiala a la cosa-
accesoria que se mantiene unida a la principal mis que
por un vinculo fisico, por uno de caracter econbémico.

Lo expuesto permite concluir que la aeronave es-
una cosa mueble registrable, de naturaleza compuesta,-
en la cual se incluyen tanto elementos materiales como
1nmater1ales de valor econdmico y juridico, y cuya re-
gulac1on juridica estd integrada por elementos de dere
cho plblico y privado amalgamados de manera tal que --
 forman un todo homogéneo".(7)

(7) Rodrlguez Jurado A
Aeronautlco'

e o i
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kii{c1on en su art 312 dlC

- vradero, etc. de cadé

llama marcas de matricula. fsu reglstro
nos proporcionan un eflcaz sistema e manejo legaln

Apuntaba ya que el;p nc de‘que a las aerona}
ves se les debe aplicar-el ré&

&gim n de los bienes mue--
"bles, tiene algunas excepc1ones, y asi velamos que las
- aeronaves tienen una nacmonalidad por lo que la ins-=:
cripcion de una aeronave en los reglstros de un deter-
‘minado pals, smgnlflga otorgar al mismo tlempo la na—-.

cionalidad y la- ad3ud1cac1on de sus caracterlstlcas de-
matrlcula del Estado que las otorga. :

. Para efecto de conocer la nacionalidad de una
aeronave7 el sistema que mayor éxito ha logrado es
aquel que determina la nacionalidad seglin la matricul
del_pals donde estd matriculada. Y como consecuen
se tiene la ventaja de saber el nombre y domici
propietario, ademas de aquellos datos. utlle '

. rantizar el cumplimiento de las obligacio
 das por los responsables.. ..

En México, la Le‘




n El articulo 313, porﬁs
7tr1ccion pertinente, la de




2) o el capltulo III lntltulado
lonalidad y matrlcula, el articu
"Toda aeronave civil deberd lleva
ivas de su nacionalidad" y matrlculau

fLas marcas de nac1ona11dad para
exicanas serdn las siglas XA para las d
;bllco XB para. las deAserv1c1o prlvado XC:par

El régimen de propledad d

'5les, encuentra su complemento e

les son: El art,

transmlta, modifique, g
rdemas derechos reales '




a req
_comunicacidn,
~accesorios o &

‘las mismas, d







' ~f,gu:|.on, deb:l.endo en‘el caso de




eronaves:

fltro de Matrlcula" (art 30)

(9) Rodrlguez Jurado
(10) Hamilton E. Opg1



Reglstro.-" Aparte de que esta 1nst1tuclon es —, ]:"

tlene por obJeto preservar 1os derechos de terce -
‘con relacidén a los diversos gravamenes que pueden"["'
pesar sobre la aeronave, asi como el de precisar el —;‘
r correcto de su legltlmo




5sus caracterlstlca
que esté destlnada







cuente con el pe:
dientes;







son J.rrenunc1ables para patronos‘
cuanto garantizan los intereses Y













1tad de mando y de dlS
_de’ funcionario del‘Es
a a bordo de la ae
utoridades como la
rt. 33,fr°

En’cuanto ‘a lafc a

de la aeronave, esté suj
ntrato colectlvo’d

1. mando‘de la aerona-731 v
con’ apego a'lo esti=
olectivo de la profe51on de pi.

Aeronave de1Mex1co, S.A. (14) ve~
nominaciones, que ri ... .

1loto se entiende a-
abcres proxe51onalea'




Asesores, los radlo—operadores y c1ertas perso—~ i
el Departamento de Contabllldad _que por razones

ley° Y en caso de duda podemos remitirno
- contrato colectlvo hasta donde sea p051b1e

De lo v1sto se deduce que como no;est‘
dldo el Comandante entre las plazas de confia

BIRLIOTECA GENTRAL
u No A\o_ Ni




- administraciodn. Es toda-un
‘y'nldo el derechO‘




: actorlamente to
amenes, automatlca'










sentado, cuidando obtener ventajas para el fell
mine del viaje. Por ende el legislador lo faculto pa’
ra adquirir a nombre y por cuenta de su repres
todo aquello que sea necesario para el cumpllm
de la misién. , ‘

Dentro de la representac1on con particulares
el comandante no puede vender o hlpoteca ~
sin mandato espec131 que le sea conferldo

~timo, en caso de extrema urgencia y en la hlpote51s
de absoluta innavegabilidad de la nave, s1n nlnguni
i o = ’,

“de-la misma.

El comandante como representante,de
(transportlsta) "Es est

(17) Guerrerl Gluseppe 'T1: comandante
lano, 1962 o6










‘;f7t1nguen dos facetas: e
Y primario, y el de

~ ‘legal, que eventualmente s'

comandante comportandose*




como consecuencia de los poderes que‘ a. 1ey3le confle{
re o deberes que se le exigen con caracter permanente“
e irrenunciable, para la tutela de un- 1ntercs publlco

ce funciones ordlnarlamente‘r'
rios del Estado.







‘cién se haga entre el aire como
la atmosfera como medio de actl

un terrltor
tendrla ‘com




ﬁ‘con51sten én las;
volados. y los. proplet

(1) Conferencia sust

Vazquez, intjtulada
Porgenlfuo égo. %

(2) Rodriguez Jurado

.',,-'




;referente a las aeronav
remos en su oportun




erecho ’Aeronéufc}_-
co™ 1950. Pag 190  o




meterse a las exigencias
:contratante en -que: aterrl

7 yes y reglamento




"'errltorlo de un Estado -~



 '1nterferenc1a por parte del Estado
‘domiciliada en &1, o a nombre de: alguno
por el hecho de que la construcc1on,"
piezas de repuesto o su almacenaje y el derecho de -=_
usarlos e instalarlos, los accesorios o elufunc1ona-~a
~ miento de la aeronave infringen alguna patente dlse—
~fio ¢ medelo debidamente patentado o reglstrado en: el-
Estado en cuyo territorig haya penetrado la aeronaveg
Al efecto se conviene en que en nlngun caso se- ex1gl-
ré4, en el Estado en que penetre la aeronave, la pres
tacidn de garantla alguna en relac1on ‘con: la anted1 ha
exencion de embargo o detencmo

o Cond1c1one"
1;ded1cadas a l‘ av

peatas por <




'tos“él efecto°

ey En México, el artlculo 326 de “las L V G Coy al ha
jblar del Trénsito aéreo, ncs dice que es atribucién de
la ‘Secretaria de Comunicaciones el control del mismo y
~ de los servicios de metereologia, de telecomun1cac1o-—
‘nes aeronauticas y de ayudas a la navegac10n aérea, en
~ejercicio de esta atribucibn dictari las medidas que -
- sean necesarias para la mayor-seguridad de la navegaw-

ﬂ{'c1on aérea, con el fin de proteger la vida humana y la
: propledad '

s En cuanto a: datosyhlstorlcos,,el Consejo de la ~
;;io A.C.I., aprobo el trabaj _reparado en las reuniones
- de Montreal (1946) y Ginebra (1948)° 1ncorporandolo co~
“mo anexo. 9 de la Convenc1on,.bago el titulo de "Normas
y métodos recomendados. internacionales. Facilitacion".
~Este anexo fue posteriormente. perfeccionado en las reu
_niones de Buenos Aires (1953) y Manila (1955), comen——
- zando el texto flnal a’ surtlr efecto a partir del lo.-
’Q,de marzo de 1957 i e :

. -,iEf,iffé;lu»‘;,a.ﬁféX‘
. requisitos uniformes pa.



Esta minuciosa labor de 1los’ organlsmos espec1a-'

;ados de la 0.,A.C.I. aprobada por su consejo tiende
fanfljar normas uniformes que signifiquen las operacio
‘nes aéreas. Los organismos sobre "Facilitacion", fun-

.cionan bajo la sigla F.A.L., universalmente reconoci-
. da.

Los métodos recomendados por el anexo 9 son efi

'f‘cazmente complementados por el "Reglamento del Aire"s

Ademas, el anexo 11 sobre "Servicios- de,Trans1to Aé—— -
reo", completa la documentacmon 1ntern {
te a la circulacidén aérea en. generalq




Aerondutico Mex:
quisito qu







-~ (6) Hamilton E. 7
- PAgs. 206 y 207






1 s‘sucesosn

. e) 81 esta provista
‘vgllcenc1a correspondient

've posee aparatos de radi
sefiales y mensajes, deben
licencia expedida por la ai
es aplicable lo mencionado p
pavegabilidad, ya que ahi s




in




;;aereau
'ilos I,FJ




'aprobac1on del plan de" vuj“

Los reglamentos que se
en ejecucidn los dictados de
tisimos y abarcan diversos asp
‘de las aeronaves en vuelo".(

Vuelo V.F.R.~ Es e1~
las reglas del vuelo v1sua




omunicarse con la ae--
quellas condiciones con
*despegar, es requisito-




ategorla,fw

i b) Anotar’é co
~Cora, con:exactitu
~ computo general, conf
““trato Colectivo-de Traba
- rior de Trabajo.

T

- de su asignacién,
estos vuelos que se convenga




;. con la i ntens:\.dad cu:Ldado :







L A propdsito, el articulo 134 blS,1
~serfiala las responsabilidades del piloto,: es
del comandante, de la siguiente manera" el plloto al.
mando de una aeronave es responsable de la: conduc———

ciobn y seguridad de la misma durante el tlempo de —~‘x‘

vuelo, 1ncluyendo el despegue y el aterrizaje, asi -
coma 1a direccion, el cuidado, el orden y la seguri-:
dad de la tripulacidn, los pasajeros y sus equlpaJes,
la carga y el correo que aquella transporte. Las res
ponsabilidades y atribuciones que confieren a lo
comandantes la Ley de Vias Generales de Comunlca-
cién y sus reglamentos no serén reducidas. om d i
cadas por el ejercicio de los derechos y ¢ «
nes laborales de los mlsmos:comandantes







omprendera que debe elavar el nlve

breros, no contenténdose con paga













al estudlo d















el servicio prestado |
- 0 de "ambos generos"%A”
"fserV1c10 en cuestlo ‘

’general las personas que en”nombr




La practica a
que por costumbre se
“de confianza" a esos

veces es 1c1osa;'me'refiero a"
ha d do en llamar "emgleados

nos. Dichos empleados

actos aunque sujetos

Tre;§t1vos a los alt




ftrabajo requiere cierta caracterlstlc
‘vidades, por lo que el tipo de labor n
~ nante, sino sblo la situacidn, ‘g
f:empleado para con el empresario; -
en la funcidén como en el caso :del
_dla de intereses del patron,“
'*c1on, etca; Seran las;que




a. de naturaleza Jerarqulca y
ia los deméAs miembros de 1a -

que,“

'”nea aerea,







mo a los empleados de
les del patron"? Pues

no es empleado d
pleado, no es re




la LoV.G.Co

’ex:Lsta AnJ. la .,dJ.r.eccmn tecm.ca nl 1a dependencn.a eco-



leve a. ca—;



bajo estipulado a reallzar

2










:Ef?to colectlvofd
,nas,~a dlferenc1a de

A La L. F.T.  en su. artlcul_
'3estlpulac10nes del contrato co




R Bl

4

Terminaciona Arto

%onsentlmlent%
as-en-el con rato,

Ag,Por agotamlento,d







+~De lo expuesto y fundado pr031go a‘dd
rtas connotaciones como la de empresas.

"co-laboral y asi tenemos que "egfﬂ’
‘CO-Jurldlca que hace concurrlr d




rgumentan
n buenos resul.




. S8iendc dcs rama
el Derecho del Trabaj
to en que deben ayuda

- mas ramas de la cien
sario si tratamos de rea:
en honor a la equida




cionado que conduce su propia aeronave con oEros
flnes tales como el deportivo, etco'~ -

‘ De lo que antecede podemos deduc1r la impor—~°
tanc1a de la subordinacibn, pues el papel que juega
es.decisivo, no obstante se le considera como traba
jador para los efectos de la ley laboral a aquella—
persona que celebre contrato con la compafila aérea,
,1hdepend1entemente de la relacidn de trabajo; o sea -
que si por causas imputables al patrdn no se pueden
- efectuar los servicios contratados, se tiene la  —=

\obllgac1on de pagar el salario convenido. - £

‘Ahora bien, si aparte de ser trabajador labo-
Hte hablando, ejercita las funciones. que acred1A
' icencia, estaremos en presenc1a de una verda’
gente del aire 1ntegrante del personal aeronaua

Conforme a lo expllcado e' 77pr1mer capltulo_
u 59 inciso, velamos . que el personal aeronautlco  :
rlnc1palmente c1a51flc v{personal de tle-—”;fi,
ix 51‘puesitodos estos traba-
;apllcac1on de la legisla
dlcado en su capitulo es~

adores ‘son_ acreedores_
cibén aboral tanto. en




su -evolucion




ermanente!






: _j:.vpatron o ante las aut










1 ~Exlstente 51 re
mayorlan

A,,V2) Inexistente::
_tres) de los requis

3 Liciﬁa sihs'

. 4) Illc1ta:‘
,tas eJecuten actos v1o
fpropledades,

pertenezcan a establecimient
dan del Gobierno. (art. 263

Combinaciones: lo—:La
de ser inexistente, 2.-:La huel’
licita. 3.- La huelga exlstentb




llta”y;de 1nex1stente, enton‘

que hablan:de huelg






1a huelga sera llc:Lta, N
'1tuc1onal)c

equlslt05~o?é1ementos de forma se «-
65 L;F,To Yy soni s

'7d1rlglran al patron»u




’?se supone que estén en contra'dekla
‘,SLndlcato 1e corresponde 1a carga d




o femplazada, que 1gnor y
.‘_fpliego, al- desped:. \
“res, recontarlan esto
huelgao :




‘a’ adiv1nar, pues dlce "E1 escrlto de’ petl on

o ~se refiere la fracc1on anterlor sera presentado a

“una copia que el Pre51dente de dlcha Junta hara lle—-_
gar al patron, bajo su mas estrecha’ responsabllldad y-
el mismo dia en que la reciba. El patron 0 'SUS ‘repre-

sentantes, tamblen por conducto de. la Jthafde Concl-é]"' .




colectlvas (art. 511 555)

: nfllctos de trabajo pueden ser: l° Indi
uando 1nterv1enen intereses partlculares,




e Los colectlvos, pueden ser.ia)_conomlcos° :
‘Slrven para crear, modificar, suspender o termlnarﬂ
condmcxones de trabajo (no se refieren a “dinero) ;=
b) jurldlcoso- para la 1nterpretac1on o cumpllmlen”
~to de las condiciones de trabajo, "dec1r de las-
normas juridicas ya ex:.stentes°




" ne derecho el person ronautlco norteamerlcano con—'

}las prestaciones ex1stentes en México, “Vemos que hay- un'
 51m111tud por lo que toca al aspecto legal pues c01nc1~
.-den en otorgar vacaciones, tomar medidas de segurldad

. prever accidentes de trabajo, jubilar a los que lo amerx*’""
ten, etc.

, No obstante, el encontrar aspectos parecidos, no -
smgnlflca 1gualdad ya que las aerolineas de los Estados
”Unldos son las mas poderosas en diversos sentidos, y asi,

; jpor~razones econdmicas y de competencia entre otras, ==

G tecnlcos, que. 1es perml

AﬁofreCen mayores ventajas a su personal pues cuentan po--
: "lmente con los recursos ‘necesarios para tal f:Ln°

ficio de los usuarios y de Su-
.eniendo por resultado un incremen
mpanla aérea en cuestidn, re

to en las gananc 

;Ademas, poseen generalmente los mejores adelantos-;;;:
ar comodidad, eficacia y lu-



»Aérollnea, representa
onal de Pllotos' la de—<

jde Sobrecargos o) Aeromozaso‘
tienen tablas muy completas'
‘c1ones, c1a51f1cac1ones de ‘los dlfer nte

(l)Agreementfbe
Air Llne Pllot









de personal formulario de vacac1ones, ta u
gastos de movimiento, ausenCLas, enfermedad

I’llOS, agrav1os O

3 onvy‘demas personal la
autlca, yque prec1samen~
asados del afio en curso (1968),

‘borando en cuest
te en recientes dlas












“‘tina, asi como 1as
cas en la superflc







de empleo del coman-:
de~contrato laboral-

’avegacxon aerea, 1nter‘




pléna persona“ dad d
Yy actuac1one
cibn o para sa




_,:.cen'clas del capltan marltlmo., el adelanto que s
‘a‘ logrado laboral y aeronaut:.camente hablando es




nac1onales,c
_ Trabajo,v-,

De todo esto, es de reaflrmar
‘gislaciones de cada pals, atentas
des, ponen las bases, dejando en 1li
las partes para gue al final de cuenta
cristalicen sus justas pretenszones_en el comun -
acuerdo representado por un contrato equltatlvo"“
valedero ante los trxbunaies com‘e entes. .




‘acuerdo representado por un contrato equ tat:wo y
: 1valedero ante los trlbunales competente‘ b




e‘la materla°

el eStudlo hecho‘a,grande asgos acerca del de
recho aeronautlco, se. desprendejcomo conclusion que—
es autonomo, Y asi se le econocido mundialmente-

" “en general, no obstante: Su'creac1on relativamente --

“reciente. Asi como también el derecho del trabaJo es

autdnomo por poseer un sistema de normas y princi---

wiplos proplos y completos, capaz de funcionar por. sx,:'

‘aunque en conexidn ldgica con el derecho generalo‘
Que la autonomla del derecho aeroniutico es reconoc1i
da en forma partlcular en nuestro pals,‘donde







Las normas Jurldlcas laborales vy 1asirelat1vas alFV'C

derecho aerondutico, deben con un sentido- equitativo~ . -

ser crlstallzadas por los contratantes para obtener -
una armonia optlma de intereses, es decir que las com
: pafilas aeronduticas y sus trabajadores (capital y tra
" ‘bajo), deben tender siempre en la préctica a que se -
‘verifiquen tres principios basicos a saber: a) El -~
respeto mutuc de derechos. b) La comprensién recipro~
ca de necesidades, y ¢) La coordmnacmon técnica de es
fuerzos., Ya no una lucha: de clases, ni-la protecc1on

de unos y desproteccidon de S1no antes blen SU.-
- entendimiento aunado a su

‘90— Es de. desearse que un p
‘se encuentra en continua-
‘con un cédigo aeronfutico qu
jfcompleta y especializada tod
~nhutica, logrando asi coro
Juristas que han propugnado porque se
uma realldade :

omprenda .de manera mas
nte a la aero-
es de grandes-
‘convierta en -~




Paris, 1938

_ COUANNIER HENRY AND
_recho aéreo" Mad

FOLCHI M.0.& COS
derecho aeron







],T;no" Mex:.co 19
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